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RESUMO

O presente estudo tem a finalidade de analisar sobre a percepcao de risco dos motociclistas
presentes na regido central de Campo Grande, MS. Sabese que inimeros so 0s acidentes de
transito envolvendo motocicletas, liderando muitas vezes os rankingsde alguns Estados,

inclusive com vitimas fatais. A caréncia e a necessidade de se saber mais como pensam e
como agem esses condutores, fazem com que o estudo revele suaimporténcia. Além do que é
fundamental destacar que o nimero de motocicletas aumenta a cada ano, assim como 0s
acidentes em que se envolvem. A prépria caracteristica, muitas vezes ludica, deste veiculo,

faz com que os riscos da util izagdo, bem como os das atitudes tomadas, imprimem um carater
mais emergencial a necessidade de se saber sobre o comportamento dos motociclistas.
Principalmente porque a motocicleta tem se tornado além de um veiculo de maior
acessibilidade financeira, tamb ém um instrumento de trabalho. Participaram deste estudo 311
motociclistas a fim de saber algumas atitudes de risco tomadas por eles ao trafegarem pela
cidade. As respostas foram colhidas naregido central da cidade, com a proporcéo de 88,7% de
homens e 11,3% de mulheres. As perguntas se referiram a algumas atitudes que eles poderiam
tomar no trénsito. Conclui-se que o perfil obtido € formado por maioria do sexo masculino,

com idade entre 18 e 25 anos, que fazem uso da motocicleta hd mais de trés anos e a usam
como meio de locomogdo entre casa e trabalho, principalmente. E no geral as principais
conclusdes foram de os homens se arriscam mais do que as mulheres, 0s mais jovens mais
gue as pessoas com mais idade; 83,3% dos motociclistas com mais de 45 anos ndo esteve
envolvida em acidente com motocicletas; 0s menos experientes s8o mais ousados que 0s com
mais tempo de uso da motocicleta e o que ficou mais evidente € que a grande maioria dos
pesquisados afirma agir de modo mais corretamente do que o devem fazer nas ruas, pelo
indice de acidentes ser extremante elevado com motocilistas, 0 que leva a crer que as pessoas
“sabotam” sua prépria consciéncia afirmando serem mais cautelosas do que o sdo na
realidade.

Palavras-chave: Transito. Motociclista. Percepcdo de risco. Atitude. Comportamento de
risco.



ABSTRACT

This study has the objective to analyse on the perception of risk of motorcyclists present in
the central region of Campo Grande, MS. It is known that so many traffic accidentsinvolving
motorcycles, often leading the rankings of some States, including fatalities. The shortage and
the need to learn how to think and act as these drivers, make the study proves its importance.
Apart from that it is essentia to emphasize that the number of motorcycles increases each
year, as well as accidents in which they involve. The very characteristic, often playful, this
vehicle, makes the risk of the use as well as the attitudes taken, print a character more
emergency the need to know about the behaviour of motorcyclists. Mainly because the
motorcycle has become addition to avehicle of greater affordability, also aworking tool . 311
motorcyclists participated in this study in order to find out some attitudes of risk taken by
them to trafegarem the city. The answers were harvested in the central region of the city, with
a proportion of 88.7% of men and 11.3% of women. The questions have referred to some
actions they could take in traffic. It is concluded that the profile obtained is formed by a
majority male, aged 18 to 25 years, who use the motorcycle for more than three years and use
as ameans of transport between home and work, mainly. And in general the main conclusions
were men were more likely than women, and more younger people with older; 83.3% of the
motorcy clists over 45 years have not been involved in an accident involving motorcycles, the
less Experts are more bold that with more time to use the motorcycle and what has become
clear is that the vast mgjority of the surveyed states act in a more properly than to make the
streets, the rate of accidents with high extremante be motocilistas, which suggests that people
“sabotaging” his own conscience claiming to be more cautiousthan they arein reality.

Keywords: Transit. Motocyclist. Risk perception. Attitude. Behavior of risk.
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O transito é responsavel por inimeros acidentes e conseqiientes mortes de pessoas. A
cada ano aumenta mais a frota de motocicletas circulantes nas cidades, aém do aumento

crescente dos acidentes fatai s ou ndo, envolvendo estetipo de veiculo.

Em Campo Grande circulam pelo transito 56.271 motocicletas (fevereiro de 2007),
segundo dados do Departamento Estadual de Transito do Mato Grosso do Sul (DETRAN-
MS), sendo que neste periodo foram registrados X acidentes envolvendo motocicletas no

perimetro urbano, sendo que desses X tiveram vitimasfatais.

Assim, para o desenvolvimento deste trabalho, buscou-se primeiramente entender a
real necessidade da pesguisa na area e qual a dimensdo da sua importancia. De modo que
pudesse ser futuramente subsidio para outras pesqguisas sobre o tema, a fim de aprofundar nos
itens mais emergenciais ou ainda promover novos levantamentos que permitam uma analise

comparativa.

Foi construida uma fundamentacdo tedrica, que permitisse, com base nas mais
importantes teorias da psicologia social, compreender o universo das atitudes, dos riscos e do
comportamento humano, dando énfase ao comportamento no transito. Além da
fundamentagao tedrica com relagdo ao motociclismo, seu crescimento, sua importancia atual

no contexto sci 0-econdmico e sua aproximacao com o segmento jovem.

Verificourse a0 longo deste processo que a caréncia de informagOes sobre
“comportamento social no transito por parte de motociclistas’ é grande e a preocupagdo dos
estudiosos no assunto proporcional a fata de estudos especificos. Nem sempre esta
preocupacdo faz parte das prioridades das politicas publicas das autoridades responsaveis pela

segurangano transito.

Com isso, o resultado é que sobram acidentes e descaso, e faltam informacfes mais
concretas. Nao é pretensdo deste trabalho preencher todas as lacunas existentes e nem ser o

Excluido: baisador

| ! para decisdes sociais, mas apenas servir de sinalizador e reforco para a resl /(
necessidade de se voltar os olhos para o comportamento no transito, em especia, aos

motociclistas e também servir de referencial para novos estudos em torno do assunto.

Foram assim, preponderantes as razes pessoais para a escolha deste tema, ja que além
de ser de interesse desta pesguisadora, uma vez que ja participou de equipes para o

desenvolvimento de campanhas publicitérias educativas do transito, também pela questdo
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emergencial que setornou o transito perante as urgéncias sociais da humanidade. Além de ser

Excluido:

de importancia para o programa de mestrado da -universi dade, uma vez que umadas /[

. . . . . A . . X /{ Excluido: b
linhas de pesquisa € a psicologia transito. Com isso busca-se reforcar ajiecessidade de outras

pesquisas neste campo serem efetuadas, para que mais informagfes possam somadas dar

subsidios para atuagdo das autoridades e dos 6rg &0s competentes.

Desta forma, a escolha deste tema se deu |[TiRCIDEIMENte por ser atual e por ser de
necessidade social, de um mundo moderno que se transforma cotidianamente, e onde estas

mudangas provocam anomalias nos processos de condugdo da prépria sociedade.

E importante verificar que hébitos errados e nocdes equivocadas das regras de
circulacéo pelo transito s@o normamente justificativas dadas pelas pessoas envolvidas em
acidentes. O transito pode ser comparado a uma extensdo dos homens que o compde.
Algumas pessoas necessitam fazer uso do trnsito como forma exclusiva de locomogéo,
porém outras precisam aparentar “liberdade’ e auto-afirmagdo. O trénsito permite ao homem
realizar de alguma forma seus desejos mais contidos, de “heréi que tudo faz e tudo pode’, de
dominio sobre amagquina, de virilidade pelo controle de um objeto de poder em que o veiculo

se transformou.

Além disso, 0 mundo, cada vez mais, impde velocidade, uso inconteste do tempo,
poténcia e sucesso. Tudo parece convergir para o uso desmesurado da velocidade excessiva,
constantes manobras radicais, infracdo das normas estabelecidas e por fim, descaso com o
perigo. E porqué ainda hoje, dirigir veiculos na sociedade moderna significa
fundamentalmente ter independéncias social, profissional e econdmica, além de proporcionar
statuse prazer (BURNS, 1964).

Para alguns especialistas um dos simbolos humanos mais importantes na sociedade
contemporénea é o veiculo de transporte, nele incluindo-se a motocicleta, ja que ela
desempenha papel no imaginério coletivo, de referencial poderoso para comportamento. Com
isso torna-se fundamental verificar que a motocicleta, entre os demais tipos de veiculos, tem
caréter diferenciado, pois esta constantemente associado a liberdade, lazer, prazer e para

muitos isso pode implicar, velocidade.

Alguns filmes, cléssicos ou ndo, ja fizeram alusdo as motocicletas como expressdo de
uma geragdo, mas, sobretudo, de um comportamento, de uma forma de pensamento. O que
vem corroborar com a representacdo social que o veiculo em geral e as motocicletas em
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especial adquiriram, porque ultrapassam sua funcdo de meio de transporte, ja que tém
componentes especiais como emocao, poder, prestigio e conquista, satisfacdo de um desgjo,
enfim. O que pode ser conferido diariamente nos meios de comunicagdo publicitéria, onde os
conceitos e imagens associadas aos veicul os, em especial as motos, sdo vei culados, buscando,
com isso, reforcar ainda mais esta representacdo social no imaginério coletivo, estreitando
lagos de consumo entre objeto e individuo, promovendo marcas a proporcionadoras de
situacGes impares e idealizadas. 1sso sem obviamente fazer qualquer mencgéo aos problemas

gue circundam os veiculos, como acidentes, por exemplo.

Nos Estados Unidos, em 1994, as edtatisticas apontavam que os acidentes
automobilisticos j& eram a causa de maior nimero de morte de adol escentes e que mais de 1/6
de todos os adol escentes da época, com habilitagdo, se envolviam em acidentes de transito por
ano. Onde a maioria deveria sofrer, de acordo com os estudos da época, um acidente antes de
completar os 20 anos, segundo dados da American Automobile Association (A.A.A.)
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE MEDICINA DE TRAFEGO, 20074).

Todo acidente resulta de um estado de conflito, seja entre veiculos, sejaentreveiculo e
pedestre. Todos que pertencem ao transito “aceitaram” correr este risco, e so cientes da
possibilidade de acidente, ja que o risco é uma situacdo potencialmente de acidente. Resta
saber de que maneira as pessoas ou 0 ambiente fisico contribuiram com nais ou menos risco
para a situacéo de acidente.

Segundo especialistas, os acidentes acontecem por uma convergéncia de fatores. Além
daguela causa determinante, mais evidente, outros fatores de risco podem ter contribuido
fortemente para o seu acontecimento.

De acordo com Martinez Filho (2005), os fatores de risco estdo associados ao
elemento humano, ao veiculo e as vias e a0 EiibIENEl porém s3o, segundo a bibliografia

especializada, osfatores humanos predominam sobre os demais.

As atitudes inadequadas dos humanos no transito dase o nome de “desvios
comportamentais no transito”, segundo o mesmo autor e por meio da observacéo é possivel
notar os varios padrdes de desvio. Podese afirmar que alguns sdo por falta de um perfil
psicolégico que torna apto o sujeito a ser condutor de veiculo, por exemplo, quando é
excessivamente nervoso ou irritado. Outros por possuir dificuldades de discriminacdo da
atenc&o ou de identificagdo da memaria. Porém, é importante salientar que os aspectos fisicos
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€/ou psicol 6gicos nédo sdo os Unicos a determinarem os desvios comportamentais no transito,

jaque também podem ocorrer quando o condutor desconhece as regras doCaédigo de Transito
Brasileiro (CTB)! ou as infringe deliberadamente em funcéo de pressdo, exibicionismo ou

efeitode drogas ou dcool.

Segundo Szewczak (2005), o professor José Aparecido da Silva, pesquisador da area
de psicofisica e percepcdo, especiadlista em processos sensoriais do Departamento de
Psicologia e Educagéo do campus da Universidade de S&o Paulo (USP) de Ribeir&o Preto,
dedica-se principamente a psicologia do trénsito e afirma que “[...] € preciso reduzir os
fatores que levam aos acidentes fatais no trénsito, que em mais de 90% dos casos sdo fatores
humanos’. E ainda, segundo ele, uma das formas mais importantes para a conscientizagdo é
aquela das intensas campanhas educativas. Porém, paraisso é necessario saber a percepcado de
risco dos condutores com relacdo as suas atitudes no transito. E é nesse sentido que este
estudo bem contribuir.

! Este foi publicado no Diério Oficial em 24 de setembro 1977, o CTB/1997 entrou em vigor no dia 22 de

janeiro de 1998.
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Este capitulo aborda as questdes tedricas mais relevantes a esta pesquisa, sendo que
dentro da Psicologia sdo levantados os fendmenos psicol 6gicos e na questdo do transito séo
enfocados aspectos como risco, percepcado e atitude de risco, além de um breve levantamento
da juventude, suas aspiracdes e medos e sua ligagdo com o trénsito e mais especificamente

com as motocicletas.

2.1 FENOMENOSPSICOLOGICOS

Dentro da questdo dos fendmenos psi col 6gicos serdo destacados os que tém afinidade
com o tema deste trabalho, o comportamento social do transito: atitude, percepcdo e

comportamento de risco.

2.1.1 Atitudes

Os primeiros estudos psicol 6gicos partiam do pressuposto que as atitudes previam os
comportamentos. Um exemplo disso foi 0 estudo de La Ferre (1934 gpud ATKINSON et d.,
1995) que tinha como objetivo estudar o preconceito dos norte-americanos, relativamente a
minoria chinesa. Os resultados apontavam para o efeito contextual das atitudes, ou sgja, que o
modo de agir do homem depende do contexto em que este esta inserido, o que significa que

ndo se pode impor aatitude, o cardter de prever o comportamento.

Na época, a medic¢ao de atitudes conquistou mais adeptos. Visto que se pensava, antes,
gue o gue os cientistas estudavam tinha de ser passivel de medicéo, para ser considerado
ciéncia. Com isso, Thurstone (1887-1955) e Likert desenvolvem as escalas de atitudes, que é
uma técnica que parte do pressuposto que se pode medir as atitudes através das opinides e
avaliagdes que os sujeitos efetuam acerca de uma determinada situagdo (ATKINSON et d.,
1995).

Para Rodrigues, Assmar e Jablonski (2001, p. 97)

As atitudes se formam durante o processo de socializagdo Elas decorrem de
processos comuns de aprendizagem (refol ); podem surgir em

atedimento a certas fungBes, sfo de caracteristicas | Excluido: consequéncias

individuais de persondidade ou de determinantes sociais; e ainda podem se
formar em conseqiiéncia de processos cognitivos (busca de equilibrio, busca
de consonancia).
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Se pode sintetizar 0s elementos essencidmente caracteristicos das atitudes
sociais como sendo: &) uma organizacdo duradoura de crengas e cognicies
em gera; b0 uma carga afetiva pré ou contra; ¢) uma predisposicéo a acao;
d) uma direcdo a um objeto socid.

A escala de Likert é mais facil de construir e de aplicar, sendo que a resposta do

individuo é localizada diretamente em termos de atitude, como se pode constatar no exemplo:

Para cada uma das questies indique o seu grau de concordancia:

1. As criangas nascem todas diferentes, com uma maneira de ser propria.
discordo routto 1. 2 3o 4. 5 concordo frto

2. A capacidade para estudar 14 nasce com a crianga.
discordo mutto 1......... 2. 3 4. 5 concordo muito

Atkinson et al. (1995) afirmaram que as atitudes sdo “ simpatias e antipatias’, a medida
gue o ser humano se afeicoa por algo (“Eu gosto da cor rosa’) e avalia e reage de forma
desfavoravel a outros itens (“Eu ndo suporto laranjas’). E é desta forma que o homem
configura sua atitude. Porém, mesmo que as atitudes muitas vezes expressem sentimentos,
elas estéo ligadas a aspectos cognitivos, do tipo crengas sobre os objetos da atitude: “a cor
rosa é mais feminino” ou “laranjas engordam”. Além do que, eventualmente as atitudes estéo
ligadas as acBes que o individuo assume em relagcdo aos objetos das atitudes: ou “Procuro

comprar roupas mais da cor rosa” ou “Eu ndo como laranjas todos os dias’.

Desta forma, as atitudes so concebidas formadas pel os elementos cognitivo, emotivo
e também pelo comportamental. Com isso, tem-se também a questdo da onsciéncia e da
I6gica das atitudes humanas, que muitas vezes parecem ter uma légica interna, mas ndo é
habitualmente uma espécie rigida de l6gica formal. Assim, sabese que os individuos lutam
parater uma consisténcia no seu conjunto de crengas, atitudes e comportamentos, e o que se
configura em inconformidade com esse conjunto, age como irritante ou como estimulo que os

motiva a agir de outra forma.
Com relagéo as funcdes, as atitudes cumprem basicamente 0s papéis:

a) funcdo instrumental: expressam casos especificos do desejo humano que busca a
aprovagao e quer fugir da punic¢ao;



26

b) funcéo de conhecimento: auxiliam na decodificagdo do mundo, da ordem das
coisas que um individuo deve assimilar na suavida, para que el e possa organizar e

processar as diferentesinformacdes a que esta exposto;

¢) funcdo de expressdo de valores. expressam os valores humanos e refletem os

autoconhecimento das pessoas;

d) funcdo defensiva do ego: as atitudes que protegem o homem das ameagas a ele ou

asua auto-estima;

e) funcdo de gjuste social : permitem ao homem se sentir parte integrante de um todo,
de um grupo social, fazendo com que ajam de acordo com normas deste grupo, a

fim de formar vinculos sociais.

Atkinson et a. (1995, p. 647) afirmam que “[...] a suposi¢do de que as atitudes de uma
pessoa determinam seu comportamento futuro estd profundamente embutida no pensamento
ocidental e, em muitos casos, a suposi¢ao € correta’. Porém, em algumas situacfes i sso parece
ndo se configurar. O que significa que o comportamento é determinado por outros fatores
além das atitudes e que estes outros fatores afetam a consisténcia entre atitude e
comportamento. Freqlientemente 0 ser humano participa de atividades com as quais ndo tem
muita afinidade ou preferéncia, mas o faz em funcdo, por exemplo, da necessidade de
participacdo social vista, por exemplo, nas relagdes profissionais; 0 que o leva, assim, a agir
de modo ndo consistente com o que gosta (sentimento) ou acredita (crenga). Via de regra,
“[...] as atitudes tendem a predizer melhor 0 comportamento quando elas sdo: (a) fortes e
consistes; (b) baseadas na experiéncia direta da pessoa; e (c) especificamente relacionadas
com o comportamento que esta sendo previsto”, conforme afirmam Atkinson et al. (1995, p.
647).

E importante ressaltar que muitas vezes a atitude leva a0 comportamento, mas que em
alguns momentos é o comportamento que leva a atitude. Porém, quando ha inconsisténcia
entre ambas cria-se 0 fendmeno “dissonancia cognitiva’, que nada mais € do que, um
desconforto ocasionado pelainconsisténcia. Também com isso, tem-se que 0 comportamento
causador da dissonancia pode levar a mudanca de atitude, em situagdes de obediéncia
induzida, quando o comportamento puder ser induzido com uma quantidade minima de

pressdo, seja naforma de recompensa ou de puni¢do, conforme avaliam os autores.
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Por exemplo, quando um individuo tomaadecisao de “furar” o sinal vermelho anoite,
afirmando parasi que € melhor arriscar no transito que ficar “marcando bobeira’, correndo o
risco de ser assaltado nasruas.

Com isso éimportante verificar o papel das atitudes em relagdo ao comportamento:
(RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI, 2001).

Experiénciasda Atitudes atuais |
pessoa dapessoa
|| Comportamento
dapessoa
Situagdo atual [~

FIGURA 1 - Papel das atitudes na determinag&o do comportamento.
Fonte: Newcomb, Turner e Converse (1965 apud RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI, 2001, p. 46).

Na Figura 1 vé-se que as atitudes criam uma predisposicdo a agdo que, quando
combinada com uma situagdo especifica, pode desencadear um comportamento. E devido a
“[...] este caréter instigador a acdo quando a situagdo o propicia, as atitudes podem ser
consideradas como bons preditores de comportamento manifesto” (RODRIGUES; ASSMAR,;
JABLONSKI, 2001, p. 101).

2.1.2 Comportamento

Antigamente o meio ambiente era tido como o simples lugar onde animais e homens
viviam e se comportavam. Sua forma de agir poderia ser distinta, assim como em diferentes
lugares, mas efetivamente 0 que se acreditava é que eram exatamente os locais diferentes que
faziam com que os comportamentos fossem diversos. Assim, 0 cenario, o espaco fisico era
considerado de suma importancia, ja que tinha o “poder” de mudar um determinado
comportamento.
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No século XVII Descartes (1596-1650) antecipou a nogéo de reflexo, mas foi somente
no século XIX que os reflexos foram isolados e estudados. Nessa época os fisidlogos
comegaram a denominar de estimulo a agdo do meio ambiente. Mas com o tempo ele adquiriu
outras conotagdes, até ser ampliado quando Pavlov (1849-1936) demonstrou de que maneira

novos estimul os poderiam ser condicionados (PEREIRA, 1997).

Assim nasceu a psicologia de estimul o -resposta, que sustentava que animais e homens
adquiriam novos comportamentos através do condicionamento e continuavam a se comportar

enguanto os estimul os apropriados estivessem agindo.

Para muitos, esta area da psicologia ficou parecendo uma “ colcha de retalhos’, e teve
o efeito de levar a determinagdo do comportamento de volta para o interior do organismo. De
forma que, quando ndo se consegue encontrar estimulos externos, buscase criar estimulos

internos.

Para Skinner (1904-1990), segundo Pereira (1997), a percepcao é explicada através do
conceito de comportamento perceptivo e pode ser dividida em duas etapas. @) estudo do
comportamento perceptivo como precorrente; e b) estudo dos precorrentes do comportamento
perceptivo. No primeiro, a resolugdo passa pelo processo de resolucdo dos problemas; ja no
segundo a investigagdo trata como uma série de outros comportamentos, como atencéo,
propésito e consciéncia, que modificam a probabilidade de emiss@o de comportamento

perceptivo.

Pereira (1997, p. 53) destaca que

Barjonet (1989, p. 44) com base em Sabey e Taylor (1980) mostra que 0s
principais fatores humanos nos acidentes s3o a falta de habilidade de dirigir,
impericia, erro de percepcdo (distragdo, fata de atencdo, falta de ver o
perigo), velocidade excessiva para as circunstancias, ndo dar prioridade aos
que tém direito, seguir muito perto, ultrapassar indevidamente, debilitacdo
por causado dcool.

Barjonet (1984 apud PEREIRA, 1997, p. 58) ainda considera a influéncia do social no
psicol 6gico, jaque

[...] @ considerar 0 comportamento de risco como uma atividade psicoldgica
e como um comportamento social, redimensionou o risco na redidade
subjetiva do individuo, captando como uma categoria perceptiva, como um
valor psicolégico e uma norma social, e como um fatar de diferenciagdo
social, ou sgja, uma representacao.
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2.1.3 Percepcao

Dentro da psicologia cognitiva estudase a percep¢cdo ou como 0s seres humanos
integram sensacfes em conceitos sobre 0s objetos, e como depois usam esses conceitos para
lidarem com o mundo, de acordo com Atkinson et a. (1995). Dessa forma o sistema
perceptivo deve ser capaz de informar ao individuo sobre: a) quais objetos estéo asuavolta —
reconhecimento padrdo; b) onde estes objetos estéo (localizagdio em relagdo a prépria pessoa,
por exemplo) — localizacdo espacial. Além disso, é necessario que haja constancia perceptiva.
Com isso o ser humano desenvolve percepcao de distancia e percepcdo de movimentos.

Outro aspecto importante dentro da psicologia cognitiva € o papel da atencdo, jaque o
homem esta constantemente bombardeado por uma série de informagdes, ou seja, estimulos,
gue €ele se torna incapaz de reconhecer a todos eles de uma so vez. Muito embora, somente
alguns poucos objetos “entrem” na sua consciéncia, automaticamente ele faz uma sdegdo do
gue percebe. Isto ocorre, na maioria das vezes, porque o individuo “da mais atencdo” a
determinado item ou objeto em detrimento da atenc@o aos demais, que acabam passando
despercebidos. No entanto, quando €le é capaz de se desconcentrar e reconhecer o que esta ao
seu redor, percebe gue alguns objetos ou algumas situagdes ndo estavam sendo devidamente
registradas, embora estivessem ai. Depois de perceber é necessario compreender o
significado daquilo que é percebido. Sd0 os chamados processos cognitivos. Rozestraten
(1988, p. 37) afirmaque

A psicologia cognitiva trata dos diversos tipos e codigos da
memoria e sua organizacdo, do esquecimento e de sua
recuperacéo. Estuda os diversos tipos de conceitos, sua
condtituicdo e sua hierarquizagdo, chegando a andise do
pensamento e da consciéncia, analisando as estratégias seguidas
na busca de solugéo de problemas.

Por volta de 1870, Ehrenfels (1856-1932) comegou a estudar os fendmenos
perceptuais humanos, em especial a visdo. O que levou a afirmagéo de plimeiro se percebe o
todo e depois as partes e que o todo é maior do que simplesmente a soma das partes. Estes
estudos buscavam compreender como ocorriam os fendmenos perceptuais, tendo se utilizado
em grande parte deles, de algumas obras de arte. Assim, queriam entender 0 que ocorria para
gue determinado elemento do desenho produzisse aquele efeito. A estes estudos chamou-sede
Psicologia da Gestalt ou Psicologia da Boa Forma. Max Wertheimer (1880-1943), Kurt
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Koffka (1886-1941) e Wolfgang Koéhler (1887-1967) foram os estudiosos que mais se
destacaram nesta érea, criando as Leis da Gestalt relativas a percepcdo humana, que até hoje
se mantém validas (PEREIRA, 1997).

De acordo com Schultz e Schultz (2006, p. 326)

As idéias dos psicologos da Gestalt contradiziam grande parte da tradigdo
académica da psicologia dema. Nos Estados Unidos, o behaviorismo néo se
congtituiu em uma revolugdo tdo imediata contra a psicologia wundtiana e
contra o estruturalismo de Titchener, porque o funcionalismo j& provocara
mudangas késicas na psicol ogia americana.

A percepgdo € a capacidade de integrar as informagdes sensoriais, para perceber os

objetos e como, entdo, utilizamse estas percepgdes para se movimentarem no mundo.

A percepcdo envolve aspectos como reconhecimento de um objeto ou a sua
identificacdo (crucial para a sobrevivéncia, por que € necessario antes saber o que € o objeto
para deduzir suas caracteristicas importantes), localizagdo espacial (para se “navegar” pelo
ambiente sem que se colida contra os objetos que rodeiam os homens), consténcia perceptiva
(manter a aparéncia dos objetos ainda que suas impressdes na retina esteam sempre
mudando), de modo que 0s pratos em uma mesa sempre déo a impresséo de serem redondos,
mesmo que aimagem naretinasgjaeliptica.

A percepcdo é essencial para o deslocamento e a movimentagdo humana.

Wertheimer, segundo Schultz e Schultz (2006, p. 327)

[..] apresentou os principios de organizacdo perceptua da escola de
psicologia da Gestalt em um artigo publicado em 1923. Ele degava que
percebemos 0s objetos do mesmo modo que observamos o movimento
aparente, como unidades completas e ndo como agrupamentos de sensagdes
individuais. Esses principios da Gestalt seriam as regras fundamentais por
meio das quai's organizamos Nosso universo perceptual.

2.1.4 Risco

A literatura formula diferentes conceitos para “risco”:

[...] uma funcdo da natureza do perigo, acessibilidade ou acesso de contato
(potencia de exposicdo), caracteristicas da populagdo exposta (receptores), a
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probabilidade de ocorréncia e a magnitude da exposi¢do e das conseguiéncias
[..] (KOLLURU, 1996 apud FISCHER; GUIMARAES, 2002,p. ).

Fonte Definicéo

Sanders e McCormick (1993 apud “Risco € a probabilidade ou chance de lesdo ou morte.”

FISCHER; GUIMARAES, 2002, p.__ )

Shinar, Gurion e Flascher (1991 apud “[...] risco é um resultado medido do efeito potencial

FISCHER; GUIMARAES, 2002, p. __ ) doperigo.”

Michaelis (2002 apud FISCHER, “1. Situacdo que prenuncia um ma para alguém ou

GUIMARAES, 2002,p.__ ) paraaguma coisa. 2. Risco, inconveniente.”

Ferreira (1988, p. 573) “1. Perigo ou possibilidade de perigo. 2. Possibilidade
de perda ou de responsabilidade pelo dano.”

QUADRO 1 - Resumo conceitual para o termo “risco”

Desta forma, o risco, no geral, € entendido como a possibilidade de ocorrer algo cujo
efeito expde as pessoas ao perigo. Diariamente os individuos assumem riscos em diferentes
atividades que fazem, em maior ou menor grau. Assim também ocorre com o trénsito, uma

vez que basta sair de casa para estar exposto ao risco.

De acordo com Hashimoto (2007), o primeiro elemento da andlise de riscos é a
ameaga (ou aquilo que gerarisco), o segundo é a chance da ameaga se concretizar e o terceiro
€ 0 impacto, ou sgja, 0 tamanho do dano que o risco pode causar a pessoa. Ja 0 quarto
elemento é a incerteza, porque muitas vezes ndo se pode determinar o risco pela falta de
informacBes (ou mais queisso, excesso de informagdes, informagdes de veracidade duvidosa,
fontes sem credibilidade, dados contraditdrios, excesso ou falta de racionalidade, excesso ou
faltadeinfluénciaemocional, etc.). E por fim, o Ultimo elemento é acdo alternativa, ou ainda,
aquilo que se faz para minimizar o risco.

2.2 TRANSITO

De acordo com os especialistas na area, fazem parte do transito, os seres humanos,
enguanto pedestres, motociclistas, ciclistas, motoristas e passageiros, além dos veiculos e ruas

edemaisviasnas quais circulam.
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Teles (1939 apud PEREIRA, 1997, p. 19) afirma que

O transito, no sentido completo e atual, é criagdo do século que vivemos
(séc. XX), € produto da portentosa cultura material do mundo hodierno, é
conseqiiéncia do extraordinario progresso da técnica aplicada aos séculos e
do incessante crescimento das cidades.

Conforme define Ferreira (1988, p. 645) a paavra transito provém “[...] do latim
transitu: ato ou efeito de caminhar, marcha. Movimento, circulagdo de pessoas ou de

veiculos; trafego”.

Rozestraten (1988, p. 4) considera o transito como “O conjunto de deslocamentos de
pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema convencional de normas, que tem
por fim assegurar a integridade de seus participantes’. Propde que o transito é formado por

trés elementos essenciais. 0 homem, aviae veiculo.

De acordo com o artigo 1° § 1° do Cddigo de Transito Brasileiro vigente, in verbis,
“Considera-se transito a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em

grupos, conduzindo ou ndo, para fins de circulagdo, parada, estacionamento e operagdo de

cargae descarga’.
homem
S > S
/ R R2 R1
via veiculo

FIGURA 2 - A interagdo dos subsistemas quecompdem o transito.
Legenda: S — Estimulos; R — Reagdo.
Fonte: Rozestraten (1988, p. 5).

A Figura 2 mostra um sistema de interacdo entre esses trés elementos. E nessa
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interacdo considera-se que aviae o veicul o agem como estimul o sobre 0 homem que, por sua
vez, age sobre o veiculo para adaptélo as exigéncias da via. Os Ss significam que tanto avia
guanto o veiculo fornecem estimulos (S) ao homem, aos quais ele reage (R). Essa reagdo ndo
€ direta aos estimulos da via, antes se dirige ao veiculo (seta horizontal de R para R1) e do

veiculo parao movimento naviaR2.

Assim, diante destas consideracdes devese situar também o trénsito como um sistema
decorrente das condic8es sociais, politicas e econbmicas a que estes elementos estdo sujeitos.
De modo que, o trénsito esté diretamente ligado a atividade humana, no que tange ao seu

movimento no espago fisico.

Daros (2006) afirma que o acidente “[...] € um resultado indesegjavel de solucdo de
conflito no uso do espago publico”. 1sso se da também, porque a meta do motorista ou do
pedestre é chegar ao seu destino no menor espaco de tempo possivel, com a diferenca que o
motorista faz uso da maguina e de todo poder e “seguranca” que ela proporciona. Imaginando
que todos desgjam a mesma situagdo, alguns conseguiram atingir sua meta mais rapido que
outros e com maior seguranca, engquanto gue outros, por ndo estarem atingindo a contento, se
arriscariam mais. Assim, também o transito decorre da avaliaco que as pessoas fazem dos
riscos e das restricoes que lhe sdo impostas, de modo que o respeito as leis de transito
decorrem muitas vezes do medo da multa ou do acidente, se esquivando desta forma, dos
mesmos. De igual forma a desobediéncia as mesmas leis significa ser destemido em relacdo

a0 que pode acontecer, fazendo do trénsito uma competicéo.

2.3 MOTOCICLETA

No seu conceito fisico € um veiculo de transporte no qual os principios da bicicleta e
do motor de combusté&o interna se acham combinados. Ja, do ponto de vista representativo, a
motocicleta é um sistema de pensamentos eidéias de um jeito proprio de ser, de viver e de
pensar, que incluem economia, liberdade, independéncia e até poder sexua e também ter

maior mobilidade no transito do que o carro.

E de acordo com a Organizacdo Mundial da Salde (2000 apud OLIVEIRA; SOUSA,
2003, p. 750), definicdo constante na Classificacdo Internacional de Doengas (CID),
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motociclista é “[...] toda pessoa que viaja sobre uma motocicleta ou side-car’ ou um reboque

fixado aesse veiculo”.

2.3.1 Histéria

Tudo comegou na Franga em 1790 quando o Conde de Sivrac resolveu unir duas rodas
e uma tébua de madeira no meio, local, inclusive para que o condutor sentasse. O veiculo
“funcionava’ alternando-se 0s pés no chdo, impulsionando-os a cada passada. Dizem ainda
gue o estranho veiculo batizado de Celerifero, logo virou mania. Mas, segundo os mesmos
autores, no século XVIII a Europa foi assim, repleta de nobres e aristocratas e das mais
variadas invencgdes, passatempos modernos para os jovens criativos da época. Em 1817, outro
nobre, 0 alemd Bardo Drais aperfeicoou o Celerifero, instalando um eixo vertical e um
“garfo” narodadianteira, 0 que permitiaguiar o veiculo. E rebatizou de Draisiense, vendendo
muitas unidades de suaversao “franco-alema’ de bicicleta. E apds isso muitos outros veiculos
de duas rodas foram surgindo, como por ex. o hiciclo. Até que em 1885 é lancada a lendaria
Rover, de J. J. Starley, que logo se tornou sensacdo entre reis e rainhas (CARPES,
ROSSATO, 2005).

Jano século XIX aengenharia européia tentava motorizar o biciclo, porém os motores
eram enormes, a vapor, ainda de funcionamento precario. Gottlieb Daimler (1834-1890) é
considerado o inventor do veiculo a motor de duas rodas. Alemao, nascido em Cann Statt
(préximo de Stuttgart), desde pequeno tinha interesse pela engenharia meciiica (LIMA, A.,
2006).

Daimler, de acordo com Lima, A. (2006), apds se formar, passou a trabalhar na
Gasmotoren-Fabrik Deutz, dirigida pelo engenheiro Nicolaus Otto, inventor do motor deciclo
Otto. Porém, como Daimler tinha interesses diferentes de Otto, logo este o demitiu, pagando-
Ihe uma alta indenizagdo. Ainda segundo 0 mesmo autor, com esse dinheiro, Daimler passou
a pensar exclusivamente em seus inventos e convenceu seu colega, Wilhelm Mayback a

trabalhar com ele numa oficinaimprovisada no fundo dasua casa.

Em 1855 surgiu a primeira criag8o conjunta: um motor de 264 centimetros cubicos

2 Side-car: carro lateral conjugado com a motocicleta. Muito utilizado pelos aleméaes durante a Segunda

Guerra Mundial.
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com meio cavalo de forca a 500 rotagGes por minuto, movido a gas, com nome de carrilhdo
com dimensbes inéditas para a época (LIMA, A., 2006). Apb6s inlmeros testes e
aperfeicoamentos, inclusive de fazé-lo funcionar a gasolina (este tipo de combustivel ndo era
utilizado pelo enorme risco que causava), precisavam colocdlo num veiculo e logo surgiu a

idéiado biciclo.

Em 29 de agosto de 1885 Daimler conseguiu patentear sau invento, com o nome de
Einspur, sob o nimero 36.423, que era, na realidade, um chassi de madeira, com rodas de
apoio com um motor que gerava 0,5 cavalo de forga a 600 rotagGes por minuto (rpm). Depois
da aprovacdo do motociclo, diz o autor, Daimler dedicou-se ao aproveitamento do motor para

locomoc&o aérea e maritima, acabando por fixar-se no que seria um embri&o do automével.

Ha indicios que o filho de Daimler de apenas 16 anos percorreu nesta primeira
motocicleta um percurso de mais de 40 quildmetros, giando provavelmente ai também o
primeiro e até hoje bem revelado caso de afinidade entre os jovens e estas méguinas (LIMA,
A., 2006).

Em 1894, o projeto do motociclo foi reinventado pel os alemées Heinrich Hildebrand e
Alois Wolfmuller, que também empregaram pela primeira vez o termo “Motor Rad” (Roda
Motorizada), que desenvolvia uma poténcia de dois cavalos de for¢a e atingia velocidade de
60 km/hora. Porém, ainda tinha problemas que para serem resolvidos exigiam investimentos e
como a fabrica passava por problemas financeiros, acabou fechando em 1897 (LIMA, A.,
2006). Neste mesmo ano, os irméos franceses Werner decidiram investir na Motorad e
também criaram a expressdo “motocyclette”, batizando o primeiro motociclo fabricado fora
da Alemanha (MACIEIRA, 2006).

Em 1897, surge a primeira marca italiana, Bianchi e nos fins deste mesmo ano a primeira
corrida organizada por ingleses em Surrey, sublrbio de Londres (Motorey de Serambles)
(CARPES; ROSSATO, 2005). James Norton lanca em 1898 sua marca Norton, que se tornou
famosa por vencer a primeira prova de motovelocidade do “Tourist Trophy”, circuito de
estrada da Ilha de Man, na costa da Inglaterra (LIMA, A., 2006). A esta altura, a motocicleta
j& tinha seu espaco no mercado e também na mente dos engenheiros. Paralelamente, neste
periodo, outros inventos foram se desenvolvendo, contribuindo para o aperfeicoamento da

motocicleta

Em 1887 John Boyd Dunlop, veterinario escocés, preocupado em melhorar as
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vibragfes do triciclo de seu filho, imaginou umarodafeita de umtubo de borracha oco e com
isso fez surgir o pneu. Na Franca, os irmédos Michelin também contribuiram para o
aperfeicoamento dos pneus. E sua marca continua até os dias de hoje (CARPES; ROSSATO,
2005). Com o desenvolvimento da engenharia, as fébricas de motos se espaharam pela
Europa e em 1903 surge a lendéria Harley-Davidson, icone de motocicleta americana que
influenciou e influencia até hoje os apaixonados por este veiculo de duas rodas (LIMA, A.,
2006).

Excluido: FIM

Em 22 de dezembro de 1904 surge a_Federacdo Internaciona de Motociclismo (FIM). /{

Porém, os campeonatos mundiais s6 comecaram a serem disputados depois da guerra, em
1949. J4 o primeiro motocross aconteceu em 1947 e 10 anos mais tarde o primeiro mundial de
motocross. Até hoje o maior campao de motociclismo foi o italiano Giacomo Agostini, que
obteve 15 titulos mundiais, sendo sete deles nas extintas categorias 350 cc e 8 na 500 cc
(BJORKLUND, 2006).

Hoje as motocicletas estdo em todos os lugares, com uma enorme variedade de
model os, cores, tamanhos e poténcias. De acordo com o Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN) em 2005, a frota de motocicletas no Brasil chegavaa 7,6 milhdes de unidades,
equivalente, na época a 30% da frota de carros de passeio, que era de 25 milhdes de unidades.
Sendo que em cinco anos as vendas de motos devem superar as de automoveis. E ainda, em
2006, as montadoras deveriam colocar no mercado mais de 1 milh&o de novas motos, de
acordo com previsdes da Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas
(ABRACICLO). Isto faz com que o Brasil figure entre um dos maiores mercados de
motocicletas do mundo (BRASIL, 2006).

Desde sua criag8o muitas personalidades mundiais se apaixonaram pelas motos, entre
elas Lawrence da Arédbia (1888-1935), Rei George VI (1895-1952), o ator americano Steve
McQueen (1930-1980), o escritor George Orwell (1903-1950), Rel Hussein da Jordéania, o
ator Arnold Schwarzenegger, o cantor Bob Dylan; e no Brasil, o comandante daTAM Rolim
Amaro (1942-2001) era um adepto inveterado, assim também como o ex-presidente da
Republica, Fernando Collor de Mello e o humorista e apresentador de televisdo J6 Soares e a
jornalista Leilane Neurbarth (MACIEIRA, 2006).
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2.3.2 A motocicleta no Brasil

A primeira motocicleta fabricada no Brasil foi em 1951, pela empresa Monark. Antes
existiam s6 as importadas, que comegaram a chegar a partir do fim dos anos 1890. Na década
de 1960, o crescimento da indUstria automobilistica avangou, fazendo retroagir o da
motocicleta, que sO retornou com forca na década de 1970, com o surgimento de divesas
montadoras, ja no inicio dos anos 1980, como Honda, Yamaha e Motovi (nome usado a
Harley-Davidson pela fébrica no Brasil), entre outras. E foi quando apareceu a maior

motocicleta do mundo, a Amazonas, com motor Volkswagen de 1600 cn.

Atualmente o mercado é dominado pela Honda e pela Y amaha, mas que ja de longe
deixaram de ser referéncia em moto nos quesitos velocidade e poténcia.

2.3.3 Motociclismo

O esporte derivado do uso da motocicleta para competicbes de velocidade é o
motociclismo. As primeiras manifestacfes se deram no século X1X, sendo que a primeira
corrida com méguinas ainda na forma de triciclo, realizou-se na Franga, em 1887. Mas foi
somente no século XX que o motociclismo se desenvolveu realmente, com 0s
aperfeicoamentos técnicos dos motores. No Brasil, esta atividade é bastante irregular, ndo
alcangando o desenvolvimento de paises. Porém, o que se observa é um imenso mercado para

amotocicleta para uso como meio de transporte e menos para a prética esportiva.

2.3.4 O uso damotocicleta

Especiaistas no mundo inteiro consideram a utilizacdo da moto como sendo perigosa,
uma vez que o piloto ndo tem muita protecdo, ficando exposto as colisdes e também as
guedas. Porém, o que se observa é que o uso da motocicleta como veiculo é bom, por ser
econdmica, de facil estacionamento (ja que é pequena) e por sair facil dos congestionamentos.
Porém, primeiramente ha que se atentar para 0 uso dos equipamentos de protecéo: capacete

(cujo uso é obrigatdrio por lei), 6culos protetores e luvas, quando a utilizacdo for dentro do
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perimetro urbano, além do uso de farol aceso mesmo quando utilizada na cidade. Segundo,
dar atencdo as condicdes fisicas de quem pilota a moto, como por exemplo: nédo estar sob
efeitos de medicamentos fortes e/ou controlados, ndo fazer uso de dcool, evitar pilotar
guando se achar estressado ou distraido, principalmente em fungdo de preocupacfes. Pessoas
COM SONo em atraso ou gue tiveram uma noite mal dormida também devem estar mai's atentas
as suas reais condigdes, para verificar se podem ou néo pilotar. Praticar mais exercicios
aerébicos, assim como ingerir maior quantidade de agua ou bebidas isotdnicas, sdo

recomendacdes dosfabricantes (Fonte: site daHonda).

De acordo com o artigo 54 do Cddigo de Trénsito Brasileiro, os condutores de
motocicletas devem, para poderem circular nas ruas, portar capacete de seguranca, com
viseira ou Oculos protetores; segurar o guidom com as duas maos e utilizar vestuario de
protecdo, de acordo com as especificagdes do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN).
Ja os passageiros devem portar capacete de seguranca, estar em carro lateral acoplado aos
veiculos ou em assento suplementar atras do condutor e usar vestuario de protecéo, de acordo
com as especificagdes do CONTRAN (art. 55 do Codigo de Transito Brasileiro).

A propria fabrica de motocicletas Honda ainda aconselha como deve ser utilizada a
motocicleta. O modo correto de conduzir o veiculo, segundo €la é que, deve-se atentar para 0
posicionamento do corpo pra frente, nas subidas, evitando assim, que a moto se empine. Ja
nas descidas, o corpo devera ser remetido levemente para trés, procurando ficar com o corpo
ereto (mas sentado) na moto. Agindo desta forma, o peso do corpo do piloto rebaixa o centro
de gravidade, obtendo maior equilibrio. Devese evitar frear ou acelerar de modo mais brusco,
porque ocorrerd uma projecdo do corpo para frente, provocando uma queda e fatalmente uma
fratura na base do cranio, além de provocar o descontrole do veiculo e implicar na colisdo
com algum outro veiculo, quando em vias publicas. Nas curvas, o ideal é desacelerar e reduzir
gradativamente as marchas, dando maior tragdo e aderéncia dos pneus ao asfalto. O uso da

embreagem deve ser apenas paraatroca de marcha.

Com relagdo a0 registro e licenciamento, as motocicletas deverdo obedecer a
regulamentac@o estabelecido por legislagdio municipal do domicilio ou residéncia de seus
proprietarios, segundo o artigo 129 do Cadigo de Trénsito Brasileiro e seréo consideradas, de

como infragBes especificas das motocicl etas de acordo com o artigo 244, in verbis:

| - sem usar capacete de seguranca com viseira ou 6culos de protecéo e
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vestudrio de acordo com as normas e especificagies aprovadas pelo
CONTRAN;

Il - trangportando passageiro sem o capacete de seguranca, na forma
estabelecida no inciso anterior, ou fora do assento suplementar colocado
aras do condutor ou em carro laterd;

111 - fazendo malabarismo ou equilibrando-se apenas em umaroda;
IV - com os farGis apagados;

V - transportando crianga menor de sete anos ou que ndo tenha, nas
circunstancias, condigdes de cuidar de sua propria seguranca:

[--]
VI - rebocando outro veiculo;

VII - sem segurar o guidom com ambas as méos, salvo eventualmente para
indicacdo de manobras;

VIII - transportando cargaincompativel com suas especificagdes.

2.3.5 A motocicletacomo meio de transporte

Desde o inicio dos tempos, 0 homem teve necessidade de se locomover. Alguns
faziam uso de animais para poderem percorrer distdncias mais longas, mas no geral, as
pessoas andavam a pé. Com isso, conforme afirma Larica (2003 apud SILVA, A., 2006) o
transito esta presente na vida humana desde o periodo da Pré-Histéria, quando ainda nem

existiam veicul os automotores.

Durante toda a sua vida, o ser humano vem fazendo uso de diversas formas de
locomoc&do: animais, como cavalos, redes; carros (de bois, carruagens, etc.) “puxados’ por
animais; e por fim, carros, motocicletas, bicicletas, 6nibus, barcos, avides e trens. Veiculos
dos mais diferentes tipos, bem como com precos e caracteristicas distintas, que proporcionam
maior ou menor conforto, rapidez e economia. Mas € importante ainda destacar, que mais do
gue obter locomogdo com os veiculos, 0 homem tem obtido prazer com o uso que faz de
alguns deles, como é o caso da motocicleta.

E inegével, também, que os veiculos como meios de transporte tém possibilitado a0
longo dos anos, o desenvolvimento do mundo, através do aperfeicoamento da tecnologia; por
promover intercambio; por possibilitar a0 homem, outras possibilidades de vida. Enfim,

muitas sdo as vantagens que o desenvolvimento dos meios detransporte trouxe a humanidade.

Porém, néo exclui a questdo de que nem sempre foi para a melhoria do bem comum,
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do progresso do mundo e davidacoletiva, que o ser humano utilizou um veiculo, mas porque
de aguma forma, sempre o fascinou o fato de poder “se locomover”, de transitar, da
possibilidade de ir de um lugar ao outro. E mais do que isso, € inerente ao ser humano o
fascinio pelavelocidade, porque gera emocado e também porque fisicamente é desencadeadora
de sensacBes de liberdade, além do que, porque de alguma forma, isso implica, mais ou

menos a como ser “dono do tempo”, ater certo controle sobre ele, 0 que torna 0 homem com
mai s poder sobre si e sobre avida. Essas emoges e sensacdo de liberdade e poder sdo divinas
para 0 homem, e é assim que ele se sente quando faz uso da velocidade. Silva, R. (2006, p.

31) nasuadissertagcdo de mestrado, afirmaque

A velocidade pode ser concebida como arelagdo entre um espago percorrido
€ 0 tempo gasto no percurso, a qual varia de acordo com cada trecho de cada
estrada, devido a diversos fatores, como: condi¢des do meio ambiente, do
tréfego, caracteristicas e condigdes do motorista e do veiculo.

Situacdo que, conforme aponta a mesma autora, implica em um risco de acidente, ja
gue na composi¢cdo de todos estes elementos, nem todos podem estar em condicBes de
utilizagdo com velocidade.

Reeder (1996iEpUCHSIBVAMRIIZ006) ofirma que os jovens tendem a dirigir com mais

velocidade, assim como os motociclistas. E, nesse sentido, a velocidade tem colocado muito

em risco o trénsito como um todo e as motocicletas, quando utilizadas por jovens com pouca

experiéncia e em alta velocidade, sdo partes significativas destas estatisticas.

Mesmo porque, a utilizagdio da motocicleta tem crescido consideravelmente nos
ultimos anos, de acordo com os dados de registros do Departamento Estadual de Transito
(DETRAN), muito em fungdo da sua grande utilizagdo como veiculo formal e informal de
trabalho (“motoboys’ e “mototaxis’).

Pacheco (2003 apud SILVA, R., 2006, p. 42) afirma que “[...] amotocicleta, como
instrumento de trabalho, teve um aumento de 1.065%, de 1993 a 2002”. De forma, que com
isso, 55% das motos vendidas no Brasil ndo sdo mais destinadas ao lazer, mas como meio de
transporte e/ou ferramenta de trabalho. 1sso ocasionou modificagdo no mercado, causando
uma transformacao cultural em relacéo a motocicleta, afetando a rotina de toda a popul agéo.

Preco mais acessivel e facilidade de pagamento sdo dois grandes elementos de

motivacdo para a aquisicdo desse bem, além das facilidades para estacionar (grande problema
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das maiores cidades) e de se locomover e também economia para manutencéo e utilizagdo.
Isso atrai fortemente o jovem consumidor e também agueles que se iniciam na vida

profissional.

Também com isso, cada vez mais, acidentes com motocicletas tém ocorrido, conforme
se pode observar nas informagBes do DETRAN, fazendo com que os condutores destes
veiculos, figurarem entre os primeiros lugares das vitimas de acidentes de transito com

veiculos amotor.

Porém, é inegavel que os problemas no trénsito existem independente do uso de
motocicletas, e que nas Ultimas décadas crescem vertiginosamente, acompanhando o
crescimento demogréfico®, e conseqientemente da frota de veiculos no Brasil. Isso fatalmente
influencia no aumento dos acidertes de transito. Inclusive porque, mesmo com esse aumento
do nimero de pessoas e do nimero de veiculos circulando, ndo houve melhoras nas vias
publicas (ruas e estradas) e nem nas politicas publicas de controle da circulagdo dos veiculos.
Bem como, ao sistema de educag@opara o trénsito e campanhas publicitérias para este mesmo

fim, ainda sdo instrumentos precarios e mal aproveitados.

2.3.6 Osjovenseamotocicleta

Para Dayrell e Carrano (2006, p. 1),

[...] & importante destacar que o conceito de juventude ndo pode ser
encarado em esguemas modulares tendentes & homogeneizagdo. A
pluralidade e as circunstancias que caracterizam a vida juvenil exigem que
0s estudos incorporem o sentido de diversidade e das mditiplas
possibilidades do sentido de ser jovem.

Os jovens constituem um segmento populacional de “[...] grande importancia,
entretanto, suas necessidades, préticas coletivas e as politicas a eles destinadas ainda sdo
pouco conhecidas’ (DAY RELL; CARRANO, 2006, p. 2).

Desse modo é necessario olhar o jovem além dos esteredtipos a ele criados. de

rebeldes, de pessoa que “vem a ser”, de transitoriedade, ou ainda o mais comum de pessoa em

3 Segundo Queiroz (2002 apud SILVA, A., 2006), a populagdo cresceu 29% de 1963 a 1972, a frota de
veiculos cresceu 153%, o indice de acidentes, 381% e 0 nimero de vitimas, 212%.
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crise, principalmente com os padrées vigentes e com a familia. Porque, conforme afirma

Excluido: ,p.___

Peralva (1987 apud DAYRELL, 2003, “[...] ajuventude é a0 mesmo tempo, uma condicdo /(

social e um tipo de representacdo” . Desse modo,

Construir uma nogdo de juventude na Gtica da diversidade implica, em
primeiro lugar, consider&la ndo mais presa a critérios rigidos, mas sm como
parte de um processo de crescimento numa perspectiva de totalidade, que
ganha contornos especificos no conjunto das experiéncias vivenciadas pelos
individuos no seu contexto socia (DAYRELL, 2003).

De acordo com Fonseca (2006), os jovens tendem avalorizar os sentidos de virilidade,
liberdade e autonomia. Mas a opinido dela ndo é isolada. Muitos sdo os autores e
pesquisadores que consideram quase como sinbnimo moto e juventude. Esta € uma fase, de
acordo, com muitos (pesquisadores e jovens) da “curticdo”, porque é a palavra que melhor
define e turbuléncia que se vive neste periodo de vida, onde o que importa é “ aproveitar cada

minuto” davidanamaior intensidade.

Lembrando também que a juventude é uma das fases mais tumultuadas da vida, onde
se desencadeiam inUmeras nudangas, algumas que se iniciam ja na adolescéncia. E muitas
vezes a0 se ver diante de tantas alteragBes no seu contexto de vida, surgem ndo sO 0s
guestionamentos, mas as rupturas, na forma de transgressdes, que de acordo com Ferreira
(1988, p. 644) significa: “[...] acéo de transgredir, contravir a uma ordem, aumalei; violagéo,

infracdo”.

Assim, os jovens se véem diante de situacBes onde eles acreditam ser a melhor
alternativa romper com o estabelecido a fim de ao atrair atenco para s, sentir maior
seguranca. E muitas vezes essas transgressdes séo feitas no transito, onde eles vao poder
demonstrar toda sua capacidade, habilidade, poder e desenvoltura; tudo o que almejam e que

aindan&o tém por compl eto.

De acordo com Marin-Ledn e Vizzotto (2003, p. 516),

Muitos estudos mostram que jovens motoristas, na maioria das vezes,
consideram que tém uma habilidade muito melhor para dirigir que os outros
motoristas. Fin e Bragg (1986) encontraram que jovens motoristas
consideram com risco menor de sofrer um acidente que outros jovens
motoristas ou outros motoristas O mesmo padréo é demonstrado por
Mathews e Moran (1986).
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Isso ocorre, segundo estas pesquisas, porque 0s jovens subestimam 0sS riscos e
superestimam suas proprias habilidades, o que segundo os pesquisado res deve ser uma atitude
subconsciente, jaque édificil dever algum risco em algo que a pessoa pensa que desempenha
bem (GREGERSEN, 1991 apud JORNAL DA ABRAMET, 1994). Da mesma forma,
segundo afirma Santos (2006),

A liberdade de andar sobre duas rodas se assemelha a do uso da " cal¢a velha
azul e deshotada” da antiga propaganda [...] O sentimento de “voar leve a
tod’ da gaivota da cangdo é sentido no toque &gil e desenvolto da
motocicleta se movendo no trénsito, no balanco da linha ténue que separa a
vida damorte.

A associacdo da moto com o publico jovem se deu em fungdo de umaidentificacéo:

Mas ndo ha liberdade sem limites e ndo ha responsabilidade sem
conseqliéncias. E a conscientizacdo dos limites e das conseguiéncias devidos
a0 uso da motocicleta deve sr inculcada no motociclista, para que €e ndo
venha a sofrer a desventura de acidentes que afetaro a sua vida (SANTOS,
2006).

Dessa forma, observase que néo é de hoje que se faz a associacédo de conceitos e idéia

de motocicleta e liberdade, e esta com juventude.

Para Vigotsky (1995 apud TOASSA, 2004) ao se faar de liberdade, se conduz a idéia
do processo pelo qual as pessoas passam a escolher suas acdes. E foi a partir dai que ele
estudou a formagao de conduta mediada por estimulos auxiliares. De maneira que ele aceitaa
reacdo €letiva como aforma mais tipica de formacdo da conduta volitiva, um elo essencial no
desenvolvimento da personalidade. “A liberdade humana consiste precisamente em que
pensa, quer dizer, em que toma consciéncia da situagdo criada’ (VIGOTSKY, 1995 apud
TOASSA, 2004, p. 3).

E necessario analisar alguns fatores apontados por Gullo (1998) sobre as causas da

vontade constante de violagéo por parte dosjovens:
a) auto-afirmacao;
b) ir contraasociedade e/ou os pais;

C) mimetismo: o jovemn ndo tem coragem de assumir suas diferencas e tende a imitar

as pessoas que admira... muitas vezes aqueles que s8o mais espertos, alegres e
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mais extrovertidos;
d) pressdo dosamigos: parase sentir “enturmado”, aceito pelo grupo;
€) aprocurade novas sensagoes;

f) ansiedade: pelos problemas que se apresentam, pela cobranca da familia e dos

amigos, pelas mudancas e novas decisdes que devem ser tomadas.

2.3.7 Dados estatisticos

De acordo com a Companhia de Engenharia de Tréfego (CET), em 1997, em Sdo
Paulo, a participagdo dos jovens nos desastres fatais foi ata, nafaixa etériaentre 18 e 25 anos,
sendo que a partir desta idade a participaco dos condutores nos desastres fatais diminui

muito. Porém, quando se considera a motocicleta,

[...] ajuventude de seus condutores foi mais marcante: quase dois tercos
deles tinha idade até 25 anos (40% s6 no intervalo de 21 a 25 anos), sendo
desprezivel a participagdo de motociclistas com idade superior a 40 anos nos
acidentes fatais (MARIN-LEON; VIZZOTTO, 2003, p. 517).

L embrando ainda os autores que, segundo 0os mesmos dados do CET, naépoca em S&o
Paulo, 6,6% dos motociclistas eram condutores menores de idade. De acordo com 0 A.A.A.
40% dos acidentes com adol escentes resultaram em lesBes nos Estados Unidos em 1994 e que
mais de 8 mil acidentes com vitimas foram atribuidos a adolescentes em 1994 (REVISTA DA
ABRAMET, 1997).

Os resultados do estudo de Levy (1990 apud MARIN-LEON; QUEIROZ, 2000)
mostraram que o efeito do alto risco de acidente determinado pela pouca experiéncia na
direcdo diminui ®m o aumento da idade. Assim também, ha estudos que demonstraram,
segundo Marin-Ledn e Queiroz (2000), que a experiéncia tem maior significado que a idade

no que se refere arisco de acidente de transito.

Assim como, Spolander (1983 apud MARIN-LEON; QUEIROZ, 2000) analisou que
os condutores que dirigem menores distancias estdo mais sujeitos aos riscos de acidentes, do
gue agueles que dirigem grandes distancias. E Ferdun et al. (1967 apud WILLIAMS; LUND;
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PREUSSER, 1985) analisaram em estudo com 10.250 jovens motoristas que a experiéncia é
mais importante que idade. E ao analisar que a experiéncia vem com o tempo de conducgéo de
veiculos e com a quantidade de vezes que se pratica a agdo, concluir-se-a que 0s mais jovens
terdo menos experiéncia que os mais adultos.

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada — IPEA (2003) a
severidade dos acidentes de transito aumenta consideravelmente quando os veiculos sao

motocicletas:

[...] Dos automéveis acidentados, entre 6% e 7% eram acidentes com
vitimas; j& em relag8o as motocicletas acidentadas, este nimero variou entre
61% e 82%. |sso ressalta a gravidade dos acidentes com motocicletas, o que
evidencia a necessidade de formulagdo de politicas especificas para os
motociclistas (INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA,
2003, p. 15).

Aponta-se, também, o fato do estresse cognitivo que o jovem motorista deve conviver,
uma vez que deve compatibilizar informacBes e impressdes sensoriais, percepcao,
pensamento, meméria, etc. (REVISTA DA ABRAMET, 1997), conforme afirma Egidius
(1979 apud MONTAL, 1998), 0 que em trénsito significa, utilizar a capacidade cognitiva para
administrar a mudanca de marcha, o freio, a aceleracdo, as distancias dos demais veiculos,
enfim, a operacdo dos itens do veiculo, como fardéis, setas, etc. Tudo isso exige do condutor
uma decisdo consciente e que deve ser tomada em questdo muitas vezes em fragdo de
segundos. E é exatamente isso que a experiéncia proporciona: a rapidatomada de decisdo com

menor estresse.

Alguns estudos tém abordado a percepcdo e a determinacdo de risco de acidentes em
motoristas jovens. O que se percebe € que a taxa de risco que os jovens motoristas apresentam
pode estar relacionada ao estilo de vida desses jovens — como por exemplo “a busca de
sensagdes’ (MOE; JENSSEN, 1990 apud MONTAL, 1998).

E, por fim, outros estudos ja concluiram que: motoristas jovens dirigem mais répido
do que os mais velhos e também de uma maneira que aumenta a chance de conflito com os
demais condutores (NOLEN, 1988 apud MONTAL, 1998).

Da mesma maneira, jovens se expdem mais ao risco devido ao consumo de dlcool e a
direcdo, ja que quando estes jovens tém um volume maior de dlcool no sangue tendem a

superestimar sua capacidade de dirigir, embora a freqiéncia com que fagam isso (dirigir
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alcoolizado) sgja menor que nos motoristas mais velhos (GLAD, 1985 apud ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE MEDICINA DE TRAFEGO, 2007e). E aindavale ressaltar que os homens

estdo mai's sujeitos aos riscos que as mulheres.

2.4 O USO DA MOTOCICLETA EM CAMPO GRANDE, MS

A cidade de Campo Grande, capital do Estado de Mato Grosso do Sul, tem 8.096 km?
e esta localizada na parte central do Estado, ocupando 2,26% de sua area total. Conta com
uma populacdo de 692.549 pessoas (em julho de 2002), de acordo com a Secretaria de
Desenvolvimento Econémico SEDEC) da Prefeitura Municipal de Campo Grande, MS
(CAMPO GRANDE, 2007).

Campo Grande esta situada nas imediagdes das bacias do Parana e Paraguai e tem
como municipios limitrofes: Jaraguari (Norte); Nova Alvorada do Sul (Sul); Ribas do Rio
Pardo (Leste); Sidrolandia (Oeste). Segundo ainda a SEDEC, Campo Grande possui uma
economia forte e bastante diversificada, apresentando excelentes condicfes de trabaho e
investimentos em todos setores, primério, secundério eterciério. E

[...] reconhecida como uma das capitais brasileiras com melhor padréo de
vida, sua PEA representa, em média, 1 milhdo de habitantes, dividindose
equilibradamente entre homens e mulheres. Quanto a distribuicdo das
pessoas por ramo de atividade, o setor priméio absorve 26,44%, o

secundario 14,15% e o terciario 59,41% da PEA total (CAMPO GRANDE,
2007).

Com relagdo aos dados sobre trénsito, Campo Grande atualmente possui 173.137
condutores do sexo masculino e 81.792 do sexo feminino; sendo que destes 613 homens e 152
mulheres possuem 20 pontos na Carteira Nacional de Habilitacd (CNH)* e que estdo com a
CNH vencida sfo: 38.277 homens e 16.685 mulheres.

E com relag8o as multas, a Tabela 1 apresenta as ocorréncias de janeiro a fevereiro de
2007, conforme pesquisa redlizada pelo DETRAN do Mato Grosso do Sul. Sendo que, em
fevereiro de 2006 (periodo em que foi feita a pesquisa de campo) circulavam em Campo

Grande 260.877 veiculos no total e destes, 49.279 eram motocicletas.

4 Documento que o motorista deve portar todas as vezes que estiver dirigindo e que o caracteriza como

apto adirigir.
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Atualmente (fevereiro de 2007) Campo Grande possui 280.568 veiculos, sendo 56.271
motocicletas (MATO GROSSO DO SUL, 2007).

TABELA 1- Distribui¢do das ocorréncias de multas aplicadas em Campo Grande, MS, entre
janeiro e fevereiro de 2007

Descrigéo | Meses

| Janeiro Fevereiro
Total de multas cadastradas
- Urbana 9.355 5.525
- Estedud 483 57
- Federd 3.268 239
- Elerobnica 3.302 2.164
Tota de multas por tipo de infragdo
- Avancar sind 1.063 570
- Situagdo irregular 1.978 1510
- Acimadavelocidade 473 0
- Alcoolizado 64 37
- Outras 13.830 5.868
Tota de multas por classificagdo
- Leve 1917 976
- Média 4.590 2.284
- Grave 5.555 2821
- Cravissma 4.345 1.904

Fonte: Mato Grosso do Sul (2007).

Percebe-se 0 ato indice de multas aplicadas pelo sistema eletrénico, ou sgja,
velocidade acima da permitida no local e avanco de sinal. O Bixo nimero de multas

aplicadas por dirigir acoolizado - significa necessariamente que esta é razao irrelevante,

. .. . ~ 4 i - , Excluido: p
pois na maioria das vezes, a combinacgo &cool e direcio se da no [JERIOEE, noturno, onde a

fiscalizacdo é menor. Também € importante verificar que as multas de classificagdo maior
ocorreram praticamente o dobro no més de janeiro em relagéo a fevereiro, 0 que merece um

-parte para se saber arazéo do fendmeno.
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2.5 ACIDENTE DE TRANSITO

De acordo a Organizagdo Mundial da Salde (2000 apud OLIVEIRA; SOUSA, 2003,

p. 750), definicdo constante na CID, acidente de transito é “[...] todo acidente com veiculo /{

ocorrido em via publica™. Rozestraten (1988, p. 73) afirma que o “[...] acidente pode ser
considerad o como uma disfun¢éo do sistema Homem — Veiculo — Via’, conforme verificou
uma pesquisa realizada na Inglaterra por Sabey e Staughton (1975), que entre 1970 e 1974 a
maioria dos fatores ligados ao acidente tinha relagdo com falhas humanas e com o

processamento das informagoes.

Nos Ultimos anos o crescente aumento de acidentes em vias publicas, tem preocupado
algumas autoridades em todo mundo. A ponto de ser com isso, considerado como uma
guesté@o de salde publica, inclusive pela Organizagdo Mundial de Saide (OMS), que tem
enfatizado esta visao de salde, que dimensiona ndo so estado de auséncia de doengas, mas 0
completo bem estar fisico, mental e social do individuo (O'NEILL, 1983 apud SILVA, A.,
2006).

Daros (2006) afirma que o acidente é uma forma de se resolver de modo indesejavel o
conflito que se instaura na ocupagdo do espago publico. Ainda segundo o autor, a cifra, no
Brasil ultrapassa a casa do 1 milh&o por ano em termos de acidente, sendo que 350.000 se
ferem e 50.000 morrem®. Dos que se ferem, grande parte é composta de motociclistas.

Anuamente no mundo sdo registradas 1,26 milh8es de mortes no trénsito, segundo a
OMS. E desses, como se viu, 0 Brasil ocupa uma desconfortével posi¢do, com mais de 20 mil
mortes por ano, de acordo com os dados da Federagcdo Nacional das Empresas de Seguros
Privados (FENASEG). Ja o Seguro Obrigatério de Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores (DPVAT), seguro obrigatério indeniza anualmente quase 40 mil mortes no
trénsito brasileiro (SILVA, R., 2006).

5 Via publica — (via de trénsito) — ou rua é a largura total entre 2 limites de propriedade (ou outros

limites) de todo o terreno ou caminho aberto ao publico, quer por direito, quer por costume, para circulagéo de
pessoas ou bens de um lugar para outro.

NUmeros esses que ndo correspondem a realidade, ja que ndo computam as pessoas vitimadas fora dos
locais dos acidentes. Assim, estudiosos e especidistas s80 sempre unanimes em afirmar que os nimeros reais
s80 superiores aos dados oficiais.

6

Excluido: Classificagdo
Internacional de Doencas(

Excluido: )
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No Japdo, por meio de um estudo realizado com registro de necropsia de
motociclistas, autores concluiram que o uso efetivo de capacete reduziu de forma significativa
a gravidade das areas da cabeca e pescoco. N&o tendo, porém, nenhum efeito na gravidade
total daslesbes em outras partes do corpo (OLIVEIRA; SOUSA, 2003).

Afirmam os autores que, no Brasil, estudos do DENATRAN contabilizaram 13.562
vitimas fatais e 249.666 ndo -fatais de acidentes de transito nos estados brasileiros, no periodo

dejaneiro a setembro de 2000.

O gue corrobora com os dados do Center of Disease Control e Prevention (CDC), para
os motociclistas, 0 uso de capacetes reduz em 29% o risco de lesdes fatais e, em 67%, O risco
de traumatismo cranio-encefdico (OLIVEIRA; SOUSA, 2003). Esses autores desaevem em
um estudo com vitimas de acidentes de transito residentes em Maringd, PR, que os
motociclistas foram vitimas com traumas leves na sua maioria (73,14%) ou de gravidade
moderada (16,14%), sendo que as partes do corpo mais af etadas foram os membros inferiores
e superiores (fraturas, contusdes, luxagdes). O crénio foi comprometido em 31,34% dos casos,

sendo mais gravemente lesado em 16,41% dos acidentes. Para Koizumi (1992, p. 308),

[...] se os acidentes de transito ocupam o primeiro lugar no grupo de mortes
por causas violentas e se 0 uso da motocicleta vem aumentando, julga-se
necessario estudar a mortalidade ocasionada por este tipo de transporte.
Além disso, se a mortalidade por acidentes de motocicleta parece estar se
tornando um problema de salide plblica, ndo menos importante podera ser a
problemética gerada nos feridos por esses acidentes, dada a vulnerabilidade
tanto do motociclista como do seu passageiro.

Além disso, para Calil (1997, p. 25), “[...] os motociclistas e pedestres destacam-se
como as vitimas mais graves dos acidentes de transito”. O que, mais uma vez, demonstra a
gravidade do problema dos acidentes de transito envolvendo motociclistas. Nesse sentido
Vasconcelos (1985) afirma que o trénsito ndo é somente um problema técnico, mas deve ser
visto como parte da sociedade capitalista, no que tange as questdes sociais e politicas. Com
isso, segundo o autor ndo se deve apenas analisar a situagdo cotidiana, como 0s acidentes em
si, mas € necessdrio discutir etrazer atonaaandlise de como o transito se formae de como as

pessoas participam dele, com seus interesses e necessidades.

Ja especialistas como Vasconcelos (1985) afirmam que a impunidade e o desgjo de
“superioridade” de alguns reforcam a situagdo problemética em que se encontra o trénsito.
Pessoas que ndo sdo penalizadas pel os erros que cometem no transito enfatizam a atitude de
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agir em desconformidade com o que diz a lei; pessoas que por estarem motorizadas se

acreditam mais importantes do que aquelas que transitam a pé.

Assim como s tém individuos que partilham da crenca de que o acidente ocorre com
0s outros, jamais com eles; também se encontram no transito aquel es que por se acharem com
experiéncia ou portadores de CNH sdo imunes a sofrer as conseqgiiéncias negativas do transito.
E isso tudo também tem colaborado sobremaneira para o nimero elevado e crescente de

acidentes de transito na maioria dos paises do mundo.

2.5.1 Acidentes de transito com jovens

De acordo a Associag8o Brasileira de Medicina de Tréfego (2007d), é trés vezes maior
o risco de acidente envolvendo jovem com idade abaixo de 20 anos, se comparado a de uma
pessoa com idade acima de 35 anos. Assim, a maior ocorréncia de acidentes, inclusive com

perdatotal se daentre jovens, principal mente homens.

[...] o risco de acidente envolvendo jovens abaixo de 20 anos é trés vezes
maior do que com uma pessoa de 35 anos de idade. Além disso, aincidéncia
maior de acidentes e de casos com perda total, ou sgja, maior gravidade,
ocorre entre os jovens, principamente do sexo masculino (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE MEDICINA DE TRAFEGO, 2007d).

Ja as mulheres, se envolvem 10% menos em acidentes que os homens. Além do que,
esta diferenca aumenta entre os mais jovens. A Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego
(2007b) afirma que na convivéncia com pessoas da mesma idade ou observando o
comportamento dos motoristas novos, sdo notadas as infragdes ou atos irresponsavels

cometidos no transito.

Pode-se afirmar que os motociclistas estdo envolvidos em 26% dos acidentes de
transito que acontecem no Brasil (CANAL DO TRANSPORTE, 2007).

E com isso, os estudos da Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego (2007d)
destacam algumas causas mais comuns de acidentes de transito com os jovens: falha no
controle da situagdo; velocidade excessiva; dificuldade na tomada de decisdo; pressdo dos
amigos; procurando desafios; consumo de dcool.
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2.6 PSICOLOGIA DO TRANSITO

A psicologiado transito tem o comportamento dos cidad&os que participam do transito
como seu objeto maior. De forma que busca entender este comportamento pela observacdo e
experimentacdo, a fim de auxiliar na formagdo de comportamentos mais seguros, através da
utilizacdo de métodos cientificos e didéticos, pois € através destes comportamentos que se
consegue descobrir os fatores (cognitivos e mentais) que os determinam (HOFFMANN;
CRUZ; ALCHIERI, 2003).

Barjonet (1997 apud PEREIRA, 1997) define a psicologia de trénsito como uma &rea
do conhecimento de pesqguisa e ensino, e Rozestraten (1988, p. 9) afirma que a psicologia do
trénsito

[...] pode ser definida como uma érea da psicologia que estuda, através de
métodos cientificos validos, os comportamentos humanos no trénsito e os
fatores e processos externos e internos, conscientes e inconscientes gque 0s

provocam ou os ateram. Em sintese é 0 estudo dos comportamentos —
dedlocamento no transito e de suas causas.

No Brasil, apés a década de 1980, € que a psicologia de trénsito passou a buscar
ampliag@o na sua érea de atuagdo, mas ainda assim, de maneira ainda timida até os dias de
hoje, exercendo, para muitos, ®mente o papel de avaliar a capacidade psicolégica dos
individuos nos processos de habilitacdo. Ja na participacéo cientifica e académica tem sido

um pouco mais ativa, mas tendo como base ainda as obras e os estudos de Rozestraten (1988).

Todos os individuos participam do transito de algumaforma, pois “[...] desde antes de
nascer e logo depois, como bebés empurrados nos carrinhos ou presos nas cadeirinhas dos
carros’ (ROZESTRATEN, 1988, p. 11). Assim, além das diferencas de comportamentos em
funcdo do papel que estdo exercendo no trénsito em dado momento (motorista, pedestre,
ciclista ou motociclista), as pessoas ainda apresentam comportamentos relacionados a sua

idade, cultura, nivel social etambém ao tempo de experiéncia.

Somando-se a estes comportamentos ainda se encontram a diversidade de veiculos e
diferentes niveis de condutores circulantes, assim como 0s inimeros tipos de personalidade
(os mais afoitos, os apressados, 0s mais ou menos cuidadosos, 0s medrosos, etc.). So todos

estes “sujeitos’ ou mesmo estes individuos “ multifacetados’ que vao compor a totalidade do
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transito e também a preval éncia dos comportamentos.

2.6.1 Comportamento socia no transito

Os comportamentos sao construidos com base nasidéias, nos valores e nas crengas, de
forma que podem ser aprendidos ou manifestados de maneira espontanea ou ndo, dentro de
um processo de socializagdo, participes da estruturaco da personalidade e do sistema

cognitivo.

O homem é um ser diferente dos demais animais, pois € dotado de caracteristicas
Unicas, capazes de torné&lo distinto dos demais. Além do que, é formado por uma carga
genética e influenciado pelo meio em que vive e pel os acontecimentos ao longo de suavida. E
s80 estas marcas que carrega desde 0 seu nascimento e as inimeras influéncias que pode
sofrer que torna-o também Unico. E é esse conjunto de caracteristicas herdadas e adquiridas
gue formam sua personalidade e que se torna preponderante no rumo que sua vidavai seguir,
inclusive contribuindo para a sua tomada de decisdes e nas preferéncias que tiver. Dessa
forma, a personalidade é a forma Unica do individuo responder aos estimulos, o que colabora

paratornar o homem um ser complexo.

Com isso, conclui-se que o que vai determinar 0 comportamento do motorista é a sua
personalidade, ja que sua conduta sera reflexo do que ele possui internamente e de como esta

configurada a sua personalidade.

Kotler e Armstrong (1993 apud SILVA, A., 2006) afirmam que, 0 comportamento é
influenciado por caracteristicas culturais, pessoais e psicolégicas, que na sua naioria sdo
passiveis de controle. As pessoas se motivam por necessidades e desejos que estimulam e
impulsionam o individuo a sua satisfagdo. E nesse aspecto as duas teorias mais populares,
segundo os autores, sobre motivagéo séo:

a) Teoria de Maslow (1908-1970): que se baseia no fato de que as necessidades
humanas estdo ordenadas em hierarquia da mais pertinente (ou bésica para

subsisténcia) amenos urgente (mais subjetiva);

b) Teoriade Freud (1856-1939): que considera que as pessoas nao tém consciéncia da
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maioria das forcas psicoldgicas que moldam seu comportamento. E para Freud a
medida que a pessoa cresce, €la reprime alguns desses impulsos ou os controla, ja

gue nem todos podem ser manifestados, na visdo dos préprios individuos.

Ainda para completar a questdo da personadidade e asssm dos comportamentos, é
necessario avancar também sobre a percepcdo, que € o que determina 0 que a pessoa vé e
sente, como capta as informacfes que a cerca, a fim de formar uma imagem e um significado
do mundo que a rodeia, ou do qua ela faz parte. E também da atencdo seletiva, que € a
capacidade e a necessidade de selecionar a quais informages se ater. Pesquisas tém mostrado
gue as pessoas sd0 mais suscetiveis a estimulos que se relacionam com uma necessidade

humana que a outros.
Além disso, véo compor o comportamento, a aprendizagem, as crengas e as atitudes:

a) aprendizagem: é a mudanca nos processos mentais causada por uma experiéncia

anterior;

b) crencas e atitudes: a decis@o da pessoa é proveniente da integracéo entre os fatores
culturais, sociais, pessoais e psicoldgicos. A crenca € um pensamento que se tem
sobre algo, baseado na redlidade, na opinido ou na fé. A atitude é uma
caracteristica individual que descreve as avaliagdes cognitivas e emocionais, as
tendéncias mais consistentes de uma idéia ou de um objeto. As crencas podem
mudar, ja as atitudes s8o mais permanentes.

2.7 COMPORTAMENTO SOCIAL DOSMOTOCICLISTASNO TRANSITO

O trénsito, no que diariamente se percebe, € composto assim de atitudes inadequadas
por parte de alguns condutores e também de alguns pedestres, apesar de que estes sio
minorias, pelo menos no que diz respeito a atitudes incorretas. Esse comportamento prejudica:
a) o fluxo normal do trénsito; b) os demais condutores; e ¢) também aos préprios infratores
gue acabam por arriscar-se demasiadamente. E essas atitudes sdo chamadas, pelos

especialistas, de “desvios comportamentais no transito”.

Conformefoi citado anteriormente, o Brasil é considerado um dos paises campedes de
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acidentes no transito. E o0 que acontece segundo muitos especialistas € um somatorio de
fatores, o que evidencia que além do aspecto principal, outros fatores acabam por contribuir

para aocorrénciado acidente.

Os acidentes, de acordo com o que afirmam Oliveira e Sousa (2003, p. 750), sdo “[...]
reflexo do nimero de veiculos em circulacéo, da desorganizacdo do transito, da deficiéncia
gera de fiscalizagdo, das condi¢Bes dos veiculos, do comportamento dos usuérios e da

impunidade dosinfratores’.

A bibliografia, segundo Martinez Filho (2005), associa os fatores de risco ao elemento
humano (condutores e pedestres), ao veiculo e as condi¢Bes da via e ambientais. E embora
ndo existam pesquisas freglentes, € consenso que os fatores relacionados ao homem
predominam em demasia sobre os demais. E é exatamente este 0 Ginico elemento envolvido
capaz de uma reacdo no momento critico que antecede o acidente. Ainda para este mesmo

autor, éfundamental considerar os diferentes tipos de pessoas que estdo atuando no transito.

Um grupo delas tem atitudes equivocadas, por desconhecimento dos procedimentos
corretos, que podem ser derivadas, por exemplo, da méa formagéo nos Centro de Formagdo de
Condutores, em decorréncia do uso de materiais didéticos ultrapassados ou ainda pela forma
como a CNH é vista, ou seja, menos como una certificagdo da habilidade de conduzir um
veiculo e mais como um documento obrigatério na condugéo dos veiculos, isto quando 0s
condutores entendem que o porte é obrigatério e mais ainda que é obrigatério possuir CNH

para que se possa conduzir um veiculo e trafegar pelas ruas.

Outras atitudes acabam sendo equivocadas pela falha na sinalizac8o, item essencial
para um bom andamento do trénsito. Assim, erram como consequiéncia da falha de terceiros,

cuja responsabilidade de fiscalizagdo é do Sistema Naciona de Transito.

E ha ainda, os que agem incorretamente por se encontrarem em ma situagdo
psicoldgica ou fisica, permanente ou temporariamente, situacdo muito presente nos dias de
hoje, ja que o estresse, a limitagdo de tempo e o aumento do trabal ho, tém tornado o homem
mais preocupado e vivendo sob forte pressdo psicoldgica, 0 que muitas vezes desencadeia

problemasfisicos.

Ha também os que ndo possuem perfil psicol dgico adequado para atuarem no transito,

por serem ansiosos ou agressivos em demasia, fato que deveria ser observado no exame para
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obtencdo da CNH, mas que muitas vezes passa despercebido ou é francamente ignorado, por

nao se poder “oficialmente” reprovar um possivel condutor por ter este perfil psicol dgico.

E por fim, deve-se citar os que agem incorretamente por imaturidade, egoismo,
arrogancia e ma educagdo social, onde seus proprios interesses sd0 preponderantes aos da
coletividade. E com isso colocam em risco, além da sua propria vida, as das demais pessoas
gue circulam pelo transito. E com isso, reforca Martinez Filho (2005), o “efeito pedagdgico
da multa” é essencial, para ndo permitir a sensagdo de impunidade, ja que existe uma relacéo
do aumento da aplicacdo de multa e a reducdo e os acidentes graves de transito. Ou sgja, 0
aumento do numero de autuagdes reflete imediatamente na reducdo dos acidentes. Para
Martinez Filho (2005)

[..] esse fenbmeno é observado internacionalmente, por um parametro
denominado indice de compulsdo, que relaciona os nimeros de autuagdes e
de acidentes graves e mede aefetividade de um sistema de fiscalizacgo.
Paises que conseguiram significativo sucesso em programas de reducéo dos
acidentes de transito possuem procedimentos rigorosos de fiscalizaco.

Cabe assim, aos agentes de transito, uma tarefa pela reducdo do ndnero de acidentes,
pois quanto mais constante for a presenca deles nas ruas, maior as chances do comportamento
correto, de acordo com o autor. Porém, esta presenca deve ser encorgjadora da crenca da
certeza da punicdo em caso de comportamento irregular, pom sem ser necessario
efetivamente punir. Porque segundo Martinez Filho (2005), “Enfim, a certeza da punicéo é

mais efetiva que altos valores de multas”.

Mas ainda assim, ndo se pode afirmar que somente tendo fiscais nas vias os acidentes
irdo diminuir grandemente; ja que existem outros fatores que ocorrem para favorecer o
ambiente de acidente de transito, como aformagdo incorreta, amasinalizacéo ou afalta dela,
etc.

Com relagdo aos processos psiquicos basicos do comportamento no transito,
Rozestraten (1988, p. 27) propde “[...] tomada da informagao/percepcdo; processamento de
informagBes, tomada de decisao, acdo e feedback”, e com isso também reconhece, conforme
afirma Pereira (1997, p. 55), a

Literalmente, retroalimentag&o. Processo de resposta.
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[...] existéncia anterior a tomada de decisdo dos valores e julgamentos
influindo na acdo do condutor. Destaca, além das etapas mencionadas, a
existéncia de outros fatores que formam o nucleo de processo. Neste, a
escala de valores se liga a aprendizagem e memaria quanto a personalidade,
atitudes e emog0es.

Nesse sentido a decisdo, segundo ainda Pereira (1997, p. 55) abrange tanto o “[...]
processo mental quanto o comportamento da escolha, a intengéo da acéo propriamente dita,
ou ainda, o resultado do processo envolvido na acdo de dirigir”. Fazendo com que se pense
gue o processo de decisdo decorre de uma continua interagdo entre os componentes anatomo -
fisioldgicos, cognitivos, afetivos e dos elementos sociais. Assim, de acordo ainda com esta
autora, “[...] aagdo do condutor pbe em jogo as dimensdes sociais e intersubjetivas, ou sgja,

as representacdes sociais’.

Rozestraten (1988, p. 28) ainda atenta acerca de que o ciclo de processos propostos
ndo € um sistema fechado, j& que “[...] as etapas resultam da divisdo didéatica de um processo
continuo, cujos limites muit as vezes sdo dificeis de serem indicados’. Além disso, existem
outros fatores que devem ser levados em conta nos processos, que sdo: unsligados amemoria
e a aprendizagem e outros a emogado, a motivacdo, a atitude e a personalidade.

E dentro do que Rozestraten (1988, p. 28) ainda afirma que 80% dos acidentes, pelo
menos, sdo ocasionados pelo fator humano, conclui-se que além de ter ocorrido algo
inesperado para os individuos envolvidos no acidente, houve “[...] mau comportamento,

algum processo psicol 6gicoque ndo funcionou bem”.

2.8 ORISCONO TRANSITO

Damatta (1985) afirma que o homem transpde para a rua seu ambiente da casa, ou
seja, recria 0 espaco privado no publico, ele coloca em risco muitas vezes as demais pessoas

gue participam deste mesmo espago, jaque € coletivo e ndo individual.

Afirma ainda que, porém que ndo é possivel projetar efetivamente a casa na rua de
modo sistemético e coerente, ou seja, ndo se pode transformar a casa ha rua e nem a rua na
casa impunemente. O autor esclarece que, no caso do transito, esse movimento é o maior
gerador de conflitos. Oliveira e Souza (2003, p. 90) afirmam que “[...] é o tratamento

subjetivo e individualizado, portanto ideol 6gico, que transforma o espago publico em lugar de
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poucos e/ou de ninguém, propiciando situacdes de risco, tais como, acidentes e mortes’.
Hawtowe (1986 apud PAGNO, 2004) expressa a mesma opinido ao declarar que o conflito no

transito € um reflexo da desigual dade na apropriacéo do espago.

As pessoas quando saem para as ruas e estradas estdo inconscientemente
aceitando 0 risco. As pessoas aceitam colocar suas vidas em perigo
basicamente por quatro motivagfes. 1. Ganhar tempo correndo mais, fazer
uma manobra de efeito para quebrar a rotina 2. Os custos esperados com
conserto de carro, aumento do pémio do seguro devido a culpa em acidente
anterior, nd o assustam. 3. Andar com mais cuidado e seguranca néo faz
aumentar 0 seguro ou ndo da desconto na compra de um seguro novo. 4.
Andar com cinto de seguranga aém de considerado desconfortavel da
chances para que os amigos o chamem de bobo e idiota (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE MEDICINA DE TRAFEGO, 2007¢).

Para Damatta (1985), o homem vé a rua como um lugar assustador e perigoso e onde
as pessoas estdo em plenaluta umas com as outras.

Assm, fica clara a necessidade do individuo de se comportar no espaco
plblico (no transito) da mesma forma que se comporta no espago privado
como forma de se proteger. Porém essa forma de protecao, além de propiciar
o conflito entre o espago publico e 0 espaco privado, € ilusdria. Ndo ha
forma de protegdo na situacdo do transito que ndo sgja a coletividade
compartilhada (PAGNO, 2004).

Fleischfresser (2005, p. 59) faz alusdo ateoria de Gerald Wilde (1998), “[...] que busca
explicar as atitudes de risco das pessoas com grande aplicabilidade nos problemas de
dimensdo publica, como os casos de transito e de salde, por exemplo”.

Esta teoria prop&e a existéncia de uma relagéo de equilibrio inversamente proporcional
entre o risco percebido e o risco aceito. Ou sgja, quando uma dada situagéo se tornaperigosae
se implantam com isso meios de minimizar 0s riscos, as pessoas percebem a seguranca e
passam a abusar mais, ao invés de cada vez mais ter cuidado. Como resultado destes habitos,

os indices de acidentes voltam a subir.

Wilde (2005) afirmajénaintroducdo de seu livro “ O limite aceitavel do risco” que, os
homens nunca podem ter total certeza sobre as decisfes que tomam, uma vez que todas sdo
arriscadas.

Para Wilde (2005, p. 22),
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[...] em qualquer atividade na qual esteja envolvida, a pessoa aceita um certo
nivel de risco estimado subjetivamente (para sua salde, seguranca ou
recompensas esperadas), o qual é continuamente checado e comparado com
a quantidade de risco que quer aceitar.

Quando este nivel esti abaixo do aceitdvel, as pessoas se expfem mais a0 risco, e
guando esta acima, as pessoas se protegem mais, tomando mais cuidado. Com isso as pessoas
“calculam” 0 risco a que estdo expostas e caso 0 risco esteja abaixo do aceitavel, Wilde (2005,

| p. 23).afirma gue as pessoas aumentam sua exposicao a ele; porém, se “[...] € maior, elas
tentam ter mais cuidado”. Nas duas situacBes as pessoas decidirdo sua proxima agdo de
acordo com a quantidade de risco subjetivamente esperada, de tal maneira que todas juntas

atinjam o nivel aceitavel.

Na teoria da homeostase, quando as pessoas estdo abaixo deste nivel aceitavel, elas se
arriscam mais, até alcancar este ponto. Assim, ‘{...] se queremos tentar reduzir essa miséria,
essa tentativa deveria ser dirigida para a reducéo do nivel do risco aceitavel” (WILDE, 2005,
p. 23).

Com isso, 1..] ndo se pode reduzir a mortalidade devido aos acidentes e doengas
dependentes de estilo de vida, a ndo ser que toda oportunidade para uma morte prematura seja

eliminada por lel ou tornada impossivel por intervencdo tecnolégica’ (WILDE, 2005, p. 25).

Wilde (2005, p. 23) destaca ainda outro aspecto importante na sua teoria, que é a
sugestdo de que as agdes de gjustamento dos individuos somamse, tornam-se com isso,
cumulativas, que determina por fim, “[...] esta taxa, somada as experiéncias pessoais,
influencia a quantidade de tempo que as pessoas irdo associar as atividades no préximo

periodo de tempo”.

Para o autor, o conceito de homeostase ndo tem referéncia a algo fixo e invariavel,
mas a um processo dindmico “que compara o resultado atual a uma meta’. E sdo esses
processos que controlam no organismo humano a temperatura, a pressdo arterial do sangue, a

| — cardiaca e outras que servem para manter o corpo em pleno funcionamento. /{EXCIUMO: freuende
Também ¢é importante destacar que homeostase nfo é constancia, mas adaptagdo. E
importante salientar que a baixa tolerdncia ao erro e uma ata sensibilidade ndo sdo
obrigatoriamente desgjaveis. Assim, a taxa de acidentes pode ser resultado de um processo
auto-regulador de feedback.
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Destaforma, parece que para se proteger, 0 homem ataca. Faz uso do coletivo como se
fosse privado, huma maneira de ndo compartilhar 0 espago comum, mas de fazé-lo mais seu
do que dos demais, que para ele sdo estranhos e mais do que isso, potendais agressores. Com
isso, nota-se que o individuo ao saber dos riscos que corre, tenta minimiza-los para s,
proporcionado risco aos demais. Ja que o trénsito tornase nd um ambiente de
companheirismo, mas de luta e disputa pela melhor performance e o melhor espaco. Além
disso, quando se sente em periodos e locais de maior seguranca, tende a aumentar o nivel de
risco a que se expde. Porque é este momento presente que dita as condi¢des do tempo futuro,
em termos de “quantidade de risco” a que se permite se expor. Nesse sentido é importante
destacar os conceitos de “nivel aceito de risco” e “nivel percebido de risco”. O primeiro
refere-se

[...] & extensdo do risco que pessoas diferentes querem tomar durante um
dado periodo de tempo, enquanto que o segundo envolve as informacoes
subjetivas que dirigem a percepcdo da situagdo na direcdo do mais fécil/mais
dificil, mais arriscado/menos arriscado (FLEISCHFRESSER, 2005, p. 61).

Assim o “nivel aceito de risco” refere-se quando os beneficios esperados sdo maiores
do que os custos esperados, a meta de risco € maior. Wilde (2005, p. 71) afirmaque a

[...] meta é determinada por quatro categorias de fatores motivacionais: 1) as
vantagens que atitude de risco trarg; 2) os custos esperados de aternativas
comparativamerte arriscadas; 3) os beneficios agregados a atitude de risco;
4) os custos esperados de aternativas comparativamente seguras.

Tendo com isso, mais alto nivel de risco, quando 1 e 4 obterem valores mais altos e
diminuicdo do risco aceito quando 2 e 3 tiverem valores maiores. Wilde (2005) ainda destaca
gue nas quatro categorias, os fatores motivadores ndo sdo conscientes e sdo de natureza

econdmica, socia ecultural.

E sobre 0 “nivel percebido derisco”, o autor enfatiza que é resultado de trés variaveis:
a) aexperiéncia passada da pessoa; b) a avaliacdo da possibilidade de acidente; 3) a confianca

em suas habilidades para enfrentar a situagéo.

P . . . Excluido: |
A— abarca fatores como ocorréncias amedrontadoras, conflitos vivenciados /(

no transito, testemunhos de acidentes, conversas com terceiros sobre o assunto, além das

Excluido:
estatisticas oficiais divulgadas pela imprensa. Por sua vez a situagio w xcluido: [

condic6es do ambiente, velocidade e direcéo do motorista e a vel ocidade dos demais veicul os.
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Assim, as pessoas olham o conjunto e fazem uma leitura do nivel de risco da situagéo. E por
fim o nivel percebido do risco, que sera “relativamente baixo”, conforme conclusio de Wilde
(2005), se o individuo se sentir confiante de ter a capacidade necessaria para enfrentar 0 mais
alto, se houverem dividas por parte da pessoa na sua habilidade de conduzir a situag&o.

Porém, é necessario considerar tres tipos de habilidade: 1 — de percepcéo (de que o
risco percebido corresponde ao risco objetivo); 2 — habilidade de tomar decisdes; 3 —
habilidade de manobrar o veiculo. Com relagéo a habilidade perceptiva é importante destacar
que o individuo que se acredita menos habilidoso devera correr menos risco ao agir ao

contrério do individuo que se considera mais habilidoso. Da mesnaforma que um individuo

[...] com niveis superiores em todos os 3 tipos de habilidades estdo mais
inclinados a serem envolvidos em acidentes do que as pessoas com hiveis
mais baixos de habilidades, se seus nivels de aceitacdo do risco estiverem
mais altas (WILDE, 2005, p. 27).

Wilde (2005, p. 82) aindaidentifica 0 homem como “[...] um ser que, se motivado por
medidas contra acidentes para agir com mais seguranca, faraisso e ataxa de acidentes caird’.
Dessa forma, como para Martinez Filho (2005) somente as campanhas educativas intensas
podem conscientizar dos riscos a gque se expdem pessoas que tomam atitudes equivocadas ao

volante.
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30BJETIVOS
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3.1 OBJETIVO GERAL

Verificar a percepcdo de risco entre os motaociclistas de Campo Grande, M S.

3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Identificar o perfil sociodemografico e profissional dos motociclistas.

Identificar fatores que influenciam os motociclistas na infragdo do transito da area

central de Campo Grande.
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AMETODO
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4.1 NATUREZA DO METODO

Esta é uma pesquisa de abordagem quantitativa, com o método descritivo.

. . ) . Excluido: cientifi
Para os autores estudiosos de metodologia SIEHIMIES este método consiste em /[ e
utilizagdo da técnica de preenchimento de questionario, previamente formulado (observacéo

direta extensiva, com uso de questionario e com interferéncia reduzida do pesquisador) para
ter posteriormente, as respostas dadas pel os pesquisados, tabuladas e analisadas (LAKATOS;
MARCONI, 1992).

4.2 POPULAGCAO E PARTICIPANTES

A amostrafoi composta de 311 motociclistas, de ambos 0s sexos, maiores de 18 anos,

gue possuem CNH tipo “ A", que se utilizam freqiientemente de motocicl etas.

E importante destacar que quando a amostra foi selecionada, 0 DETRAN-MS tinha
registrado 127.448 unidades de motocicletas no Etado, sendo que somente em Campo
Grande, 47.110 unidades (dados de outubro de 2005). Segundo dados do préprio DETRAN-
MS, 47% das vitimas fatais em acidentes de transito sdo motociclistas e dentro dos acidentes
em geral, 40% deles, envolvem motos (MATO GROSSO DO SUL, 2007).

Com isso compOs-se a amostra de 311 pessoas, menos de 1% do total de motocicletas
registradas junto ao 6rgéo competente e com margem de erro inferior a 5%. Sendo que na

amostragem conseguida, 35 pessoas sd0 mulheres, correspondente a 11, 3%.

4.3 LOCAISE CRITERIOS DE INCLUSAO DOS PARTICIPANTES

Os locais foram previamente escolhidos e verificados, quanto a presenca de
motociclistas, através de observacdo prévia com relagdo a presenca de _s e

Excluido:
periodos mais frequentados por eles. A partir dai os locai SO o encados para a aplicacio /( SR
dos questionarios. E paraque pudesse se obter umamelhor condigéo de pesguisa, 0s mesmos

foram selecionados dentro da regido central de Campo Grande, no quadril&tero da Avenida



65

Zahran a Avenida Rachid Neder e da Rua Cal6geras até a Avenida Ceara. Os pontos de coleta
foram postos de gasolina, pontos de mototaxi e outros locais de concentragéo de pessoas de
maior fluxo de motociclistas (FIGURA 3).
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FIGURA 3 - Localizac8o espacia do quadril &ero em que foi redlizado a pesquisa.
Fonte: GoogleMapas (2007).

4.4 INSTRUMENTO

Como base para a construcdo do questionario a ser aplicado foi utilizado o modelo
elaborado por Ulleberg e Rundmo (2002 apud FLEISCHFRESSER, 2005), que por sua vez
utilizou parte do instrumento criado por Malfetti et al. (1989 apud FL EISCHFRESSER, 2005)
denominado The Young Drivers Attitudes Scale (YDAS). Fleischfresser (2005) aponta,
inclusive, que o questionério aplicado é resultado de uma pesquisa em 3.942 adolescentes e
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jovens adultos noruegueses com idade entre 16 e 23 anos. A autora afirma que para a
construcdo do questionario por Ulleberg e Rundmo (2002) foram utilizadas 41 das 87
perguntas do instrumento criado por Malfetti at al. (1989).

O objetivo de Ulleberg e Rundmo (2002 apud FLEISCHFRESSER, 2005, p. 92),
autores do instrumento, era “[...] testar as qualidades psicométricas de um instrumento capaz
de mensurar as atitudes de risco dos jovens motoristas’. Os autores, de acordo com
Fleischfresser (2005), incluiram 42 itens (avaliados em uma escala de 5 itens — de “ concordo
totalmente” até “discordo totalmente”, com base em pesquisas anteriores, com o objetivo de
medir as atitudes com relagdo a violacdo de leis, causas de acidentes e também ao risco deles),
além de 15 itens medindo a “relagéo entre os atos para melhorar a reputacéo e as atitudes de
riscos’. Apos as andlises exploratéria e confirmatoria os autores identificaram 11 fatores de
analise de riscos presentes no questionario, sendo que foram utilizados métodos paramétricos
e ndo jparamétricos para testar a homogeneidade de cada fator de atitude e os resultados em
termos de validag&o e confianga apresentaram-se metodol ogicamente satisfatorios.

Neste trabalho, somente a primeira parte do instrumento original foi utilizada, com
itens sobre atitudes de risco no trénsito, cujaescalade respostas vai de “sempre” a“nunca’. E
paraisso usou como base o instrumento utilizado por Fleischfresser (2005), que passou pelo
processo de back trandation, sendo que foram adaptados os termos “motorista’ para
“motociclistas’, e incluidas mais duas questfes referentes ao uso de capacete. O instrumento
origina foi desenvolvido para pesquisa com automoveis, foram feitas adaptacfes para que o

mesmo pudesse ser aplicado a condutores de motocicletas (APENDICE A).

O instrumento é dividido em 2 (duas) partes, sendo a primeiracom 6 (seis) itens sobre
as caracteristicas do grupo de participantes e a segunda parte com 17 questfes sobre as
atitudes dos motociclista no transito e a nocdo dos risws envolvidos As 17 questdes foram
fechadas com respostas que variavam entre “Sempre” (S), “Quase Sempre” (QS), “Quase
Nunca’ (QN) e “Nunca’ (N).

4.5 PROCEDIMENTOS

Anterior a coleta de dados, a pesquisa foi realizada em trés etapas:

a) escolhae pré-testedo instrumento;
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b) observacdoin loco doslocais de maior concentracdo de motociclistas, verificando
atitudes como beber e dirigir, excesso de velocidade, uso de manaobras radicais,

falta do uso de capacete e estacionar em local ndo permitido;

c) treinamento de equipe de aplicadores voluntéarios do instrumento, para a devida
aplicacdo da pesquisa nos locais prédefinidos. Aos motociclistas abordados foi
explicado primeiramente do que se tratava a pesquisa, no sentido de que era
académica, sem ligagdo com Orgaos fiscalizadores e/ou do governo e que ao
consentirem responder ndo seriam, em hip6tese alguma, identificados, nem seus
dados pessoais, como nome, divulgados. Além disso, eles preencheram um termo
de consentimento e responderam o formul&io entregue. Feito isso, cada
pesquisado respondeu o seu questionario, ndo tendo nenhuma interferéncia do
aplicador, que sO permanecia junto ao respondente para entrega e coleta do
instrumento e esclarecimento de davidas. Os mesmos foram informados daisencdo
dainformag&o. No Termo de Consentimento Livre e Esclarecido também consta a
observacdo da preservacdo do anonimato dos pesquisados, além da preservacdo de
gue ndo correm risco fisico, ético, psicolégico, social ou legal a0 estarem

participando da pesquisa.

Ao total foram utilizados seis pesquisadores para a aplicacdo do instrumento, sendo
gue destes, quatro eram universitarios e ndo estavam com emprego fixo na ocasi&o e puderam
estar nos locais nos periodos matutino e vespertino. Outros dois estudantes que trabalhavam
durante o dia, em emprego fixo, realizaram a coleta dos dados no periodo noturno. Todos
foram volunt&rios na aplicagdo do instrumento, ou seja, ndo receberam nenhum tipo de
remuneracdo, a ndo ser guda para deslocamento até os locais, lanches e &gua. Os
entrevistadores foram escolhidos através de entrevista onde também foi explicado os

objetivos e a necessidade da pesquisa em questao.

Os pesquisadores foram todos do sexo masculino e na faixa etaria entre 19 e 27 anos.
Os mesmos foram informados sobre o0 assunto da pesquisa e puderam tomar contato com o
instrumento com antecedéncia (1 semana). Durante este periodo foram selecionados os locais
e distribuidos, conforme proximidade e facilidade para cada um dos aplicadores (proximidade
da residéncia, escola ou local de trabaho fixo). Foram determinados quais os periodos e a

guantidade de horas a serem dedicadas para a coleta das informacfes. Ap0s isso, 0S mesmos
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foram treinados (durante 2 horas) em relagdo ao que era o instrumento e a forma como
deveriam proceder, inclusive com a aplicagdo de situagbesteste, bem como da

obrigatoriedade de preenchimento, por parte dos pesquisados, de um termo de consentimento.

O treinamento consistiu em primeiro de uma apresentacéo do que € a pesquisa,
finalidade e importancia, inclusive da necessidade do papel neutro do pesquisador. Depoisfoi
apresentado o questionario a ser aplicado, com leitura de cada parte (s8o trés as que compdem
0 questiondrio, sendo que somente foram utilizadas as 2 primeiras) e das questdes (na
primeira parte sdo 6 questfes e na segunda, 17) de cada uma. Cada parte do instrumento tem
uma finalidade e isso também foi explicado para os pesquisadores, para que se houvesse
necessidade, pudessem explicar para os respondentes. Depois os mesmos foram treinados
com relagdo a postura a ser adotada, forma de abordagem e de agradecimento aos
pesquisados. Também foram apresentados os locais e os periodos para aplicacdo. Os grupos
com isso foram divididos e posteriormente houve um treinamento prético sobre os
procedimentos a serem tomados no periodo da aplicagao.

A aplicacdo dos questiondrios foi feita em dias de semana e também nos finsde-
semana, uma vez que em alguns locais a presenca dos motociclistas é constante e s6 havia a
necessidade da coleta de informagfes tanto junto as pessoas que usam a motocicleta para
trabalho, quanto para as que usam somente para lazer — 0s primeiros sG0 mais encontrados
nestes |locais nos dias de semana e 0s segundos, nos fins de semana. Assim, foram totalizados
12 dias consecutivos, em horérios variados, sendo que foram abrangidos os trés periodos
(manhg, tarde e noite), com motociclistas que se encontravam nos locais tanto a trabalho

(mais evidentemente caracterizados, como os que pareciam estar por lazer).

A autora deste trabalho supervisionou cada periodo de pesquisa, sendo que as duas

primeiras etapas foram executadas por ela.

Quanto da aplicacdo do questionario, primeiramente o aplicador abordava o
motociclista e pedia um minuto de atencdo, explicando se tratar de uma pesquisa académica
dentro do a&sunto “transito”, verificando junto a0 mesmo se ele poderia participar e se
pertencia a perfil (maior de 18 anos e se possuia carteira de motorista — CNH tipo A — era
solicitado que apresentasse a CNH), uma vez que ndo seria identificado (ja que nédo precisava
fornecer o nome) e que ndo sofreria nenhum tipo de prejuizo ou dano. Ao ter asuaafirmativa,

pedia a0 mesmo que preenchesse e assinasse 0 Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
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(APENDICE B), logo em seguida ele deveria preencher o questionario que Ihe era entregue.

Ao terminar cada entrevista, o aplicador agradecia e passava a outro motociclista. Nos
fins-de-semana tomou-se o cuidado de ndo entrevistar pessoas que faziam uso de bebidas
alcodlicasnolocal.

4.6 ANALISE DOS RESULTADOS

Apbs serem col etados todos os questionarios, os dados foram organizados, tabulados

e apresentados em gréficos para que pudessem ser analisados. A tabulacdo foi feita por um

profissional estatistico e a versdo para graficos e tabelas por profissiona da érea de /(Excluido:l
comunicagdo visual, ambos sob o— daautora deste trabalho.

Para a andlise, primeiramente foram vistos um a um dos graficos e/ou tabelas e em
seguida, foram observadas as respostas que mais destacavam, para depois serem comparadas
as teorias e as pesquisas feitas anteriormente, para que enfim pudesse ser concluida a andlise

final (conclusfo).

4.7 ASPECTOSETICOS

Procurou-se tomar todos os cuidados para a preservagdo dos aspectos éticos na coleta
destes dados, da abordagem das pessoas até a descri¢do da andlise, uma vez que, além de
essencial para ao foco académico, também para que as fontes pudessem ser preservadas no
seu anonimato, dado gque conforme o codigo de ética e as regulamentacfes dos 6rgdos de
salde competentes, h& a necessidade de autorizagdo para a pesquisa com humanos. Assim,
fezse necessario providenciar a documentac&o exigida pela Comissio Naciona de Etica em
Pesquisa (CONEP) para que os aspectos éticos fossem respeitados. No que tange a pesquisa, é
importante afirmar que os dados obtidos preseivaram o anonimato dos suj eitos entrevistados.

Este Projeto de Pesquisa foi apresentado ao Conselho de Etica da UCDB em dezembro
de 2005, tendo sua provacdo em fevereiro de 2006, procurando atender as exigéncias éticas e
cientificas fundamentais, cumprindoos requisitos do Conselho Nacional de Saide (CNS), por
meio da Resolucéo n. 196, de 10 de outubro de 1996 (BRASIL, 1996).
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Assim, é vdido incluir nesta dissertacdo uma declaracdo de conhecimento das
questdes éticas e afirmacdo dos cuidados que esta pesquisadora teve para a coleta de dados
junto a esta amostra (APENDICE C).
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SRESULTADOS
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Este capitulo visa a andlise do intrumento aplicado na pesquisa, sendo que 0 mesmo é
composto de duas partes: a primeira, com seis questfes compreende algumas caracteristicas
dos pesquisados; e a segunda, com 17 questdes (afirmagdes) onde os pesquisados poderéo

optar por respostas que sdo: “ sempre”, “quase sempre”., “quase nunca’ e “nunca’.

5.1 PERFIL SOCIODEMOGRAFICO E USO DE MOTOCICLETA

Neste item estd apresentada a Tabela 2 dos resultados sociodemogréficos e de transito,

pertecendo a primeira parte do questionario aplicado.

TABELA 2- Distribuicao percentual dos participantes quanto ao sexo, faixa etaria, ocupagao,
tempo e forma de uso de motocicleta e envolvimento em acidentes

Variaves Situagéo %
Sexo Masculino 88,7
Feminino 11,3
Idade 18 a25 anos 41,5
26 a35 anos 35,7
36 a45 anos 17,0
Mais de 45anos 58
Ocupacéo Apenas estuda 3,5
Apenas trabalha 69,5
Estuda e trabalha 27,0
Tempo de motoci |eta Menosde 1 ano 13,2
Dela3ancs 61,1
Mais de 3 anos 25,7
Utilizagdo da motocicleta Como meio de locomogéo 76,9
Como instrumento de trabalho 15,8
Paralazer 7.3
Envolvimento em acidentes Sim 51,8
Néo 48,2

A maioria da amostra foi conposta de homens (88,7%). Entre todos, a faixa etéria
predominante foi de 18 e 25 anos (41,5%). Sendo que, no que se refere a ocupacdo dos
entrevistados, dos 311 pesquisados, apenas 216 (69,5%) trabal ham.
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Quanto ao tempo de uso de motocicleta, mais da metade num total de 190 (61,1%)
pesquisados que fazem uso da motocicleta ha mais de trés anos. Sendo que somente 41

pessoas (13,2%) a utilizam ha menos de um ano.

A maior parte dos entrevistados usa a motocicleta como meio de locomocéo entre
casa, trabalho e/ou escola. Alguns ainda fazem uso dela como instrumento de trabalho
(mototaxi, entregador de mercadorias, etc.) 16,1% (num total de 50 pessoas) e apenas 23

pessoas a utilizam somente para lazer.

5.2 ATITUDES DOS PESQUISADOS

Neste item est&o apresentados os gréficos a respeito das atitudes dos participantes no
trénsito, _ asegunda parte do questiondrio aplicado.

Quando pesquisados sobre exagero na velocidade ao usar motocicletas, a opinido se
divide muito, uma vez que a citagd com maior incidéncia € que “nunca’ exagera (32,2%).
Porém, muito proximo estaticamente das afirmagdes “quase sempre” (31,3%) — (diferencade
2 pessoas — e “ quase nunca’ — 28,3%) (GRAFICO 1, TABELA 3).
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Sempre
Nunca 8,0%

32,2% /
~’/ Quase sempre
31,5%

Quase nunca
28,3%

GRAFICO 1- Distribuicio percentual de participagdo quanto a exagero na vel ocidade nas vias
urbanas.

TABELA 3-  Distribuicdo percentual da auto-avaliagdo dos participantes quanto a exagerar
na velocidade nas vias urbanas

L Respostas (%)
Variavels
Sempre Quasesanpre| Quase nunca| Nunca

Sexo

Masculino 8,3 33,0 283 304

Feminino 57 20,0 28,6 457
Idade

18 a25 anos 10,1 38,8 25,6 25,6

26 a 35 anos 45 34,2 279 333

36 a 45 anos 7,5 18,9 3538 37,7

Mais de 45 anos 16,7 - 27,8 55,6
Ocupacéo

Apenas estuda 9,1 18,2 36,4 36,4

Estuda e trabalha 7,1 381 31,0 288

Apenas trabaha 8,3 29,6 26,9 35,2
Tempo motocicleta

Menos de 1 ano 24 195 341 439

De1a3anos 11,3 338 25,0 30,0

Maisde 3 anos 7,9 332 28,4 305
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 12,0 30,0 32,0 26,0

Como meio de locomogao 6,6 31,7 27,6 34,2

Para lazer 13,0 34,8 30,4 21,7
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As mulheres afirmam menos exagerar navel ocidade nas vias urbanas, que os homens.
Em relacdo a faixa etéria os mais jovens e os mais velhos afirmam tomar esta atitude
“sempre”’, porém mais da metade dos com mais de 45 anos dizem “nunca’ exagerar na
velocidade.

No que diz respeito a ocupagao, os que apenas estudam afirmam “nunca’ o fazer (mais
gue os demais); ja os que estudam e trabalham, sGo mais propensos a exagerar na velocidade

“quase sempre” e “quasenunca’. Ja os que apenas trabal ham, se dividem nas opinides.

Sobre o tempo de utilizacdo da motocicleta, os que tém entre 1 e 3 anos, abusam mais.
E é relevante o indice dos que fazem uso ha menos de um ano, porque quase metade deles

afirma“nunca’ exagerar navelocidade.

E quanto a utilizagdo, os que o fazem como instrumento de trabalho, afirmam
exagerar, porém menos que 0s que utilizam para lazer (somando-se “sempre’ e “quase
sempre”). Ja os que utilizam a motocicleta somente como meio de locomocéo se dizem mais

comedidos.

Quando a afirmagdo serefere asviasrurais, quase a metade (46%) afirma que “nunca’
o faz, sendo que “quase hunca’ e “quase sempre” receberam respectivamente 23,2% e 21,5%
das afirmagdes (GRAFICO 2, TABELA 4).
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GRAFICO 2 - Distribuicso percentual de participagio quanto a exagero na velocidade nas vias rurais.

TABELA 4- Distribuicgo percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto a exagerar
na velocidade nasviasrurais

o Respostas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nunca| Nunca

Sexo

Masculino 10,1 232 22,8 438

Feminino 2,9 8,6 25,7 62,9
Idade

18 a 25 anos 13,2 233 225 4,1

26 a 35 anos 4,5 225 243 486

36 a45 anos 9,4 20,8 26,4 434

Mais de 45 anos 11,1 5,6 11,1 72,2
Ocupacdo

Apenas estuda 9,1 27,3 18,2 455

Estuda e trabalha 10,7 25,0 28,6 35,7

Apenastrabaha 8,8 19,9 21,3 50,0
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano 49 9,8 26,8 58,5

Dela3anos 8,8 21,3 275 25

Mais de 3 anos 10,5 24,2 205 47
Utilizagdo da motocicleta

Como instrumento de trabalho 12,0 26,0 24,0 380

Como meio de locomogéo 7,8 20,2 23,0 49,0

Pera lazer 17,4 30,4 21,7 304
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Com relagéo ao sexo, homens afirmam fazer “sempre” mais que as mulheres, que mais
da metade afirma“nunca’ o fazer. E no que serefere afaixa etaria, a que figuraentre os 26 e
35 anos o fazem menos “sempre” que os demais, cujas maiores afirmativas estdo entre os
possuem idade entre 18 e 25 anos. Porém, é interessante notar que os que possuem mais de 45

anos afirmam em grande proporc&o “nunca” o fazer.

Com relagdo ao tipo de ocupagdo, 0s que apenas estudam, exageram na velocidade nas
vias rurais menos “sempre”’ que os demais. Os que afirmam fazer mais “sempre” sdo 0s que
estudam e trabalham. Sendo que a metade dos que apenas trabalham afirma“nunca’ exagerar

navelocidade nasviasrurais.

Ja, no que diz respeito a forma de utilizagcdo da motocicleta, os que fazem uso para
lazer afirmam mais “sempre”’ o fazer que os demais. E os que usam como meio de locomogao

estao entre os que afirmam mais “nunca’ o fazer.

Com relacdo a atitude de avancar no sinal amarelo quando este ainda esta para mudar
para o vermelho, os pesquisados afirmam que “quase sempre” (39,5%) o fazem, seguido da
afirmagdo “ quase nunca’ com 31,2%, o que totaliza 70,7% que de alguma forma o fazem (e
seincluir os que “sempre” fazem, tem-se o total de 79,7%) (GRAFICO 3, TABELA 5).
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Nunca Sempre
23,5% 5,8%
Quase nunca Quase sempre
31,2% 39,5%

GRAFICO 3- Distribuicio percentual de participacio quanto & ultrapassagem no farol amarelo.

TABELAS- Distribuicdo percentual da autc-avaliagdo dos participantes quanto a
ultrapassagem em farol amarelo

o Respostas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nunca| Nunca

S=xo

Masculino 5,8 39,9 31,5 28

Feminino 57 37,1 28,6 28,6
Idade

18 a 25 anos 9,3 434 25,6 21,7

26 a 35 anos 3,6 39,6 30,6 26,1

36 a45 anos 3,8 34,0 453 17,0

Mais de 45 anos - 278 333 38,9
Ocupacdo

Apenas estuda 9,1 27,3 18,2 455

Estuda e trabalha 4,8 36,9 38,1 20,2

Apenastrabaha 6,0 41,2 29,2 236
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano 7,3 26,8 26,8 39,0

Dela3anos 6,3 48,8 25,0 200

Mais de 3 anos 53 384 34,7 216
Utilizagdo da motocicleta

Como instrumento de trabalho 6,0 42,0 26,0 26,0

Como meio de locomogéo 53 39,5 33,7 214

Pera lazer 13,0 34,8 17,4 348
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No que se refere ao sexo, homens e mulheres agem mais ou menos da mesma forma,
com pequenas variacfes para mais nos homens. Ja com relacdo aidade, os quetém entre 18 e
25 anos afirmam “sempre” o fazer mais que do que os outros grupos. Sendo que nenhum dos
que tém mais de 45 anos afirma “sempre” ultrapassar o sinal amarelo.

No que se refere a ocupacdo, os que apenas estudam afirmam ultrapassar “sempre” o
sinal amarelo mais do que os que estudam e trabalham e dos que apenas trabalham. Porém,
guase metade deste mesmo grupo que apenas estuda afirma “nunca’ ultrapassar o farol
amarelo (45,5%).

Ja com relagdo ao tempo de uso da motocicleta, 0s que possuem menos tempo (menos
de 1 ano) figuram entre os que mais afirma“ sempre” o fazer, sendo que os que mais afirmam
“nunca’ o fazer pertencem ao mesmo grupo (possuem menos de 1 ano de uso da motocicleta).
Os dois outros grupos figuram entre os que “quase sempre”’ fazem e os que “quase nunca’

fazem.

E no que diz respeito a forma de utilizacdo, os que fazem uso paralazer estdo entre os
mais ultrapassam o farol amarelo “sempre’, sendo que os que utilizam como meio de
locomoc&o ou os que usam como ferramenta de trabalham figuram entre o “ quase sempre” eo

“guase nunca’.

A maioria (45%) afirma que “nunca’ passa com o sina vermelho quando a via esta
vazia, porém merecem cestaque as citagdes “quase sempre’ (24,4%) e “quase nunca’
(21,5%). E importante ressaltar que o total de “sempre” avanca é de 54,9%, mais da metade
dos pesquisados (GRAFICO 4, TABELA 6).
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GRAFICO 4 - Distribuiczo percentual de participagio quanto a avancar o sinal vermelho em estrada
vazia

| TABELA6- - percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto a avancgar o sinal
vermelho em estrada vazia

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 8,7 23,6 21 45,7

Feminino 11,4 31,4 17,1 40,0
Idade

18 a 25 anos 14,7 23,3 225 395

26 a 35 anos 54 25,2 234 459

36 a45 anos 1,9 283 20,8 491

Mais de 45 anos 11,1 16,7 5,6 66,7
Ocupacdo

Apenas estuda - 27,3 9,1 63,6

Estuda e trabalha 10,7 20,2 22,6 464

Apenastrabaha 8,8 259 21,8 435
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano 7,3 195 9,8 634

Dela3anos 12,5 26,3 25,0 36,3

Maisde 3 anos 7,9 24,7 22,6 47
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 10,0 16,0 24,0 50,0

Como meio delocomogéo 8,6 251 22,6 436

Pera lazer 13,0 30,4 13,0 435
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Mulheres afirmam mais avancar sinal vermelho “sempre” em ruas sem movimento do
gue os homens. E com relagéo a faixa etaria, os que possuem entre 36 e 45 anos Sa0 0s que
afirmam mais"“sempre” o fazer, porém também quase a metade deste grupo afirma “nunca’ o
fazer. Sendo que mais da metade dos que tém mais de 45 anos dizem “nunca’ avangar o sinal

vermelho quando a rua esta sem movimento.

No que se refere a ocupacdo, 0s que apenas estudam ndo figuram entre os que fazem
“sempre”, sendo que mais da metade deles afirma “nunca’ avancar o sinal vermelho. Os que

mais fazem “ sempre” sdo que estudam e trabalham.

Ja, com relagéo a tempo de uso da motocicleta, os que fazem uso entre 1 e 3 anos sao
0s que mais afirmam fazer “sempre” e mais da metade dos que possuem menos de 1 ano de
uso afirma“nunca’ (63,4%) o fazer.

E com relagéo a forma de utilizag8o, os que a usam como meio de locomogéo dizem
fazer menos “sempre’ que os demais. Porém a metade dos que usam a motocicleta como

instrumento de trabalho afirma“nunca’ avancar o sinal vermelho com ruavazia.

Cento e onze pessoas “nunca’ ultrapassam veiculos em ata velocidade (35,7%)
contrapondo os que “quase sempre’ o fazem (34,1%). De todos, 64,3% agem de forma
incorreta segundo o Codigo de Transito Brasileiro (GRAFICO 5, TABELA 7).
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Sempre
Nunca 10,0%

Quase sempre
34,1%

GRAFICO 5- Distribuicio percentual de participagdo quanto & ultrapassagem de veiculos em ata
velocidade.

TABELA 7 - Distribuicdo percentual da autc-avaliagdo dos participantes quanto a
ultrapassagem de veiculos em alta velocidade

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 11,2 341 20,3 344

Feminino - 34,3 20,0 457
Idade

18 a 25 anos 14,7 34,9 18,6 318

26 a 35 anos 8,1 36,0 21,6 34,2

36 a45 anos 3.8 34,0 20,8 415

Mais de 45 anos 5,6 16,7 22,2 55,6
Ocupacdo

Apenas estuda 18,2 455 - 36,4

Estuda e trabalha 8,3 34,5 28,6 28,6

Apenastrabaha 10,2 33,3 18,1 384
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano 7,3 36,6 12,2 439

Dela3anos 11,3 30,0 21,3 375

Maisde 3 anos 10,0 35,3 21,6 33,2
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 18,0 30,0 16,0 36,0

Como meio delocomogéo 6,6 36,6 21,4 354

Pera lazer 26,1 21,7 13,0 391
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Nenhuma mulher afirmou ultrapassar veiculos em alta velocidade “sempre”, enquanto
gue 11,2% de homens afirmam agir assim. Porém, o nimero de mulheres que afirmam fazer

“quase sempre” e “quase nunca’ é similar ao dos homens.

Com relacdo a idade os com maior proporgdo para agir assim “sempre”’ sao 0s que se
encontram entre o0s 36 e 45 anos, enquanto 0s com menor proporcao sao os de idade entre 18
e 25 anos. E os com mais de 45 anos sdo 0s que mais afirmam “nunca’ ultrapassar veiculos
em altavelocidade.

No que se refere & ocupagdo os que estudam e trabalham afirmam agir menos assim
“sempre”, ja os que mais afirmam sao os que apenas estudam. Interessante também destacar
gue 63,7% dos que apenas estudam afirmaram agir assim “sempre”’ (18,2%) e “quase sempre”
(45,5%).

Por tempo de uso de notocicleta, os que estdo entre 1 e 3 anos afirmam ultrapassar mais
veiculos em alta velocidade “sempre”, seguidos dos que fazem uso acima dos 3 anos. E

43,9% afirmam “nunca’ agir destaforma nos que fazem uso ha menos de 1 ano.

Jano que serefere aformade utilizacdo da motocicleta, 6,6% dos que a utilizam como
meio de locomogdo afirmam “sempre” o fazer, sendo que os que mais fazem “sempre”’ sdo os

gue a utilizam para lazer (somando “sempre’, “quase sempre’ e “quase nunca’ chegase a

60,8% nos que utilizam apenas paralazer).

Mais da metade (62,8%) diz que “nunca’ dirige préximo ao veiculo da frente. “Quase
nunca’ tem 21,2% das citagdes e “ quase sempre’, 14, 1% e apenas 1,9% afirmam “sempre” o
fazer (GRAFICO 6, TABELA 8).
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GRAFICO 6 - Distribuicso percentual de participagio quanto adirigir perto do veiculo da frente.

TABELA 8- Distribuicdo percentual da autoavaliacdo dos participantes quanto a dirigir
perto do veiculo da frente

o Respostas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nunca| Nunca

S=xo

Masculiro 2,2 141 21,0 62,7

Feminino - 14,3 229 62,9
Idade

18 a 25 anos 3,9 17,8 225 55,8

26 a 35 anos 0,9 12,6 234 63,1

36 a45 anos - 94 20,8 69,8

Mais de 45 anos - 11,1 - 88,9
Ocupacdo

Apenas estuda - - 36,4 63,6

Estuda e trabalha 1,2 14,3 274 57,1

Apenastrabaha 2,3 14,8 18,1 64,8
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 12,2 19,5 68,3

Dela3anos 1,3 175 238 575

Mais de 3 anos 2,6 13,2 205 63,7
Utilizagdo da motocicleta

Como instrumento de trabalho - 18,0 12,0 70,0

Como meio de locomogdo 25 14,0 235 60,1

Pera lazer - 8,7 21,7 69,6
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Nenhuma mulher afirmou ”sempre” dirigir perto do veiculo da frente, contra apenas
2,2% dos homens. E neste quesito, com pequenas variagdes, homens e mulheres afirmam agir

de modo similar.

Por faixa etéria 3,9% dos que tém entre 18 e 25 anos afirmaram o fazer “sempre”,
seguidos de 0,9% de 26 e 35 anos. Ndo houve nenhuma indicacdo nas faixas etérias de 36 a
45 anos e acima dos 45 anos. Os que mais afirmam “nunca’ andar préximo ao veicula da
frente sdo os que tém mais de 45 anos (88,9% e com 11,1% de “quase sempre” nesta faixa

etéria).

No que se refere a ocupacdo, ndo houve nenhuma afirmacéo para agir desta forma
“sempre”’ ou “quase sempre” entre 0s que apenas estudam (63,6% deles afirmam “nunca’ o
fazer). O maior indice de afirmagdes neste sentido em relacdo a “nunca’ fazer esta entre os
que apenas trabal ham (64,8%).

Ja com relacdo a tempo de utilizagdo da motocicleta, os que a utilizam por mais de 03
anos sdo os que mais afirmam dirigir préximodo veicul o dafrente (2,6%), sendo que os mais

afirmam “nunca’ o fazer sdo os que fazem uso da motaocicleta ha menos de 1 ano.

No que se refere a forma de utilizag8o, os que a utilizam como meio de locomogéo sdo
os que dizem fazer “sempre”., sendo que ndo houve nenhuma indicagdo para “sempre” nos
gue se utilizam da motocicleta como instrumento de trabalho e para lazer. Setenta por cento
dos que a usam como instrumento de trabalho afirma “nunca’ dirigir perto do veiculo da

frente.

A grande maioria 89,4% afirma“nunca’ andar de motocicleta na contramé&o. Dos 311,

apenas 2 (0,6%) afirmam que dirigem “sempre” na contramao (GRAFICO 7, TABELA 9).
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GRAFICO 7 - Distribuigio percentual de participacio quanto a dirigir na contramao.

TABELA 9- Distribuicdo percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto a dirigir na

contramao
o Respostas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nunca| Nunca

S=xo

Masculino 0,7 11 91 89,1

Feminino - 29 57 914
Idade

18 a 25 anos - 23 10,9 86,8

26 a 35 anos 0,9 - 6,3 928

36 a45 anos 1,9 19 9,4 86,8

Mais de 45 anos - - 5,6 944
Ocupacdo

Apenas estuda - - 91 90,9

Estuda e trabalha - 12 10,7 83,1

Apenas trabaha 0,9 14 79 89,8
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 2,4 49 92,7

Dela3anos - 13 8,8 90,0

Mais de 3 anos 1,1 11 95 834
Utilizagdo da motocicleta

Como instrumento de trabalho 2,0 - 6,0 92,0

Como meio de locomogéo 0,4 1,6 8,6 89,3

Para lazer - - 13,0 87,0
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Com relagéo ao sexo 91,4% das mulheres afirmam “nunca’ andar na contramé&o contra
89,1% de homens. E no que se refere a idade, a maior tendéncia esta entre os que possuem
idade entre 36 e 45 anos (1,9%). Os que mais afirma “nunca’ o fazer sdo que tém mais de 45
anos (94,4%) e 26 a 35an0s (92,8%).

Quanto a ocupagdo, quase todos afirmam agir da mesma maneira, ou sgja “nunca’
andam na contramao os que apenas estudam em 90,9%; dos que apenas trabalham, 89,8% e
dos que estudam e trabalham, 88,1%.

Quanto ao tempo de utilizacdo da motocicleta, os que a utilizam h& mais de 3 anos
afirmam agir assim “sempre” em 1,1% e os que fazem uso ha menos de 1 ano “nunca’ o

fazem em 92,7% e entre 1 e 3 anos, 90,0%.

No que se refere & forma de utilizagdo, afirma andar mais “sempre” na contramao, 0s
gue a usam como instrumento de trabalho (2%), sendo que o maior indice de “nunca’ o fazer

esta nos que a usam também como instrumento de trabal ho.

Oitenta e oito virgula sete por cento afirmam “nunca’ fazerem e bem poucos fazem
“de vez em quando” (10,6%) (GRAFICO 8, TABELA 10).
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Quase nunca
Sempre Quase sempre 7.7%

Nunca
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GRAFICO 8- Distribuico percentual de participacio quanto a dirigir acima do limite de velocidade
para agradar o sexo oposto.

TABELA 10 - Distribuicdo percentual da auto-avaliagdo dos participantes quanto a dirigir
acima do limite de velocidade per mitido para agradar ao sexo oposto

Variaveis Respostas (%)
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 0,7 29 83 83,0

Feminino - 29 29 9,3
Idade

18 a 25 anos 1,6 39 93 853

26 a 35 anos - 3,6 8,1 83,3

36 a 45 anos - - 57 94,3

Mais de 45 anos - - - 100,0
Ocupacdo

Ap enas estuda 9,1 91 9,1 72,7

Estuda e trabalha 1,2 1,2 13,1 845

Apenastrabaha - 32 56 91,2
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano 24 49 9,8 82,9

Dela3anos - 38 8,8 875

Maisde 3 anos 0,5 2,1 6,8 90,5
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho - - 8,0 92,0

Como meio delocomogéo - 29 7,4 89,7

Pera lazer 8,7 8,7 13,0 69,6
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Por sexo, tanto homens quanto mulheres afirmaram “nunca’ dirigir acimado limite de
velocidade para agradar o sexo oposto (respectivamente, 88% e 94,3%). Porém uma pequena
parcela de homens ainda faz “quase sempre” ou “quase nunca’ (2,9% e 8,3%,
respectivamente).

Com relacdo afaixa etéria os que mais afirmam fazer “quase nunca’ sio os de idade
entre 18 e 25 anos (9,3%), seguidos dos de idade entre 26 e35 anos (8,1%). E quanto a
ocupacdo, 9,1% dos que apenas estudam afirmaram fazer “sempre”, 0s que apenas trabalham

foram os que mais afirmaram ‘nunca’ o fazer.

Ja com relagdo ao tempo de uso de motocicleta, os que usam ha menos tempo (menos
de 1 ano) sdo os que mais dirigem em alta velocidade para agradar o sexo oposto (2,4% para
“sempre’, 4,9% para “quase sempre’ e 9,8% para “quase nunca’). E sobre a forma de
utilizac8o sdo 0s que usam apenas paralazer que agem assim “sempre” ou mesmo “de vez em

quando”.

Dos 311 pesquisados, 234 pessoas (75,2%) dizem “nunca’ ignorar as regras para
chegar primeiro, mas é consideravel ainda que é bem menor o nimero dos que o fazem,
mesmo que “ asvezes’ — 24,8% dos entrevistados (GRAFICO 9, TABELA 11).
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Sempre Quase sempre
1,0% 8,0%

Quase nunca
ﬂ/ 158%

Nunca —

75,2%

GRAFICO 9- Distribuico percentual de participagio quanto aignorar regras para chegar primeiro.

TABELA 11 - Distribui¢do percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto a ignorar as
regras para chegar primeiro

o Respostas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nunca| Nunca

S=xo

Masculino 1,1 83 17,0 73,6

Feminino - 57 57 83,6
Idade

18 a 25 anos 2,3 10,9 14,7 72,1

26 a 35 anos - 6,3 21,6 721

36 a45 anos - 57 11,3 83,0

Mais de 45 anos - 5,6 - 944
Ocupacdo

Apenas estuda - - 91 90,9

Estuda e trabalha 1,2 11,9 19,0 67,9

Apenas trabaha 0,9 6,9 14,8 773
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 9,8 73 82,9

Dela3anos 2,5 6,3 16,3 75,0

Mais de 3 anos 0,5 84 174 73,7
Utilizagdo da motocicleta

Como instrumento de trabalho 2,0 12,0 14,0 720

Como meio de locomogéo 0,8 74 14,8 77,0

Para lazer - 8,7 348 56,5
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O sexo masculino tende um pouco mais a ignorar as regras para chegar primeiro, mas
com uma pequena variagdo. Com relacdo aidade sdo os mais jovens (de 18 a 25 anos) os que
mais agem desta forma. Sendo que é importante destacar que todos (100%) dos com idade
superior a45 anos afirmaram “nunca’ o fazer.

Em relacéo a ocupacdo, os que estudam e trabalham tendem a agir mais desta maneira,
segundo afirmam. Os que apenas estudam dizem que ‘nunca’ o fazem em 90,9%. Ja pelo
tempo de uso, os que usam a motocicleta entre 1 e 3 anos sdo 0s que mais afirmam “sempre’
ignorar as regras para chegar primeiro (2,5%), porém os que mais afirmam “nunca’ o fazer

s80 os que fazem uso a mais de 3 anos.

E sobre o tipo de utilizag&o, os que usam como instrumento de trabalho tendem a agir
mais deste modo “sempre”. E um pouco mais da metade (54,5%) dos que usam sO para lazer,

afirma“nunca’ ofazer.
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Quase sempre
Sempre 6,1%
13%

Quase nunca
ﬂ /- 14,5%

Nunca
78,1%

GRAFICO 10- Distribui¢do percentual de participacdo quanto ainfringir regras para chegar
primeiro.

TABELA 12 - Distribuicdo percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto a infringir
asregras para chegar primeiro

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 14 6,5 149 77,2

Feminino - 29 114 85,7
Idade

18 a 25 anos 31 85 16,3 72,1

26 a 35 anos - 54 16,2 784

36 a 45 anos - 38 11,3 84,9

Mais de 45 anos - - - 100,0
Ocupacdo

Apenas estuda - - 9,1 90,9

Estuda e trabalha - 7.1 17,9 75,0

Apenastrabaha 19 6,0 134 78,7
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 49 14,6 80,5

Dela3anos 2,5 8,8 16,3 725

Maisde 3 anos 1,1 53 13,7 80,0
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 2,0 6,0 14,0 780

Como meio delocomogéo 1,2 53 14,4 790

Pera lazer - 17,4 21,7 60,9
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A grande parte (78,1%) afirma*“nunca’ infringir as regras para chegar primeiro. Ainda
assim, os homens infringem mais que as mulheres. Quanto a idade, apenas os que tém entre
18 e 25 anos afirmam o fazer “sempre” (3,1%). E 100% dos com mais de 45 anos dizem
“nunca’ o fazer (GRAFICO 10, TABELA 12).

Quanto a ocupacdo, nenhum dos que s6 estudam e dos que estudam e trabalham
afirmam o fazer “sempre’. Ainda assim, os que estudam e trabalham afirmam em 17,9% o

fazer “ quase sempre’”.

Quanto ao tempo de uso de motocicleta, os que fazem uso entre 1 e 3 anos s&o 0s que
mais dizem “sempre’ infringir as regras para chegar primeiro (2,5%). Os que tém menos

tempo de uso é o com maior indice naescolha“nunca’.

E guanto a forma de utilizag8o, séo os que fazem uso como instrumento de trabal ho.
Porém, 39,1% dos que usam pralazer afirmam infringir as regras para chegar primeiro “ quase

sempre” ou “quase hunca’. Sendo que estes ndo afirmaram fazer isso “ sempre’”.

“Nunca’ é a afirmagéo dada pela maioria (74%) no que se refere & infragdo das regras

por serem complicadas, ou seja, a maioria afirma ndo infringir as regras por este motivo

Excluido: B

(complicag8o das regras). O que significa que ! achar asregras “de facil compreensdo” /{
(GRAFICO 11, TABELA 13).
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Sempre  Quase sempre
1,6% 5,1%

Quase nunca

Nunca
74,0%

GRAFICO 11 - Distribuicgo percentual de participac8o quanto a infringir regras por serem
complicadas.

TABELA 13 - Distribuicdo percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto a infringir
asregraspor serem complicadas

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 18 54 20,3 725

Feminino - 29 114 85,7
Idade

18 a 25 anos 3,9 7,0 194 69,8

26 a 35 anos - 18 18,9 793

36 a 45 anos - 94 22,6 67,9

Mais de 45 anos - - 11,1 88,9
Ocupacdo

Apenas estuda - - 27,3 72,7

Estuda e trabalha - 3,6 19,0 774

Apenastrabaha 2,3 6,0 19,0 72,7
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 73 17,1 75,6

Dela3anos 3,8 25 125 81,3

Maisde 3 anos 1,1 58 22,6 705
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 2,0 8,0 14,0 76,0

Como meio delocomogéo 1,6 41 19,3 74,9

Pera lazer - 13,0 26,1 60,9




95

Com relagdo ao sexo, os homens infringem mais as regras por acharem complicadas
do que as mulheres. Ja quanto a idade, apenas os que tém entre 18 e 25 anos afirmam
“sempre” infringir as regras por acharem complicadas (3,9%), sendo que quase 90% dos que
tém mais de 45 anos afirmam “nunca’ infringir as regras por este motivo.

Com relagdo a ocupagdo, os que apenas trabalham sdo os Unicos em afirmar que
tomam esta atitude “sempre” (2,3%), ja 0s que apenas estudam afirmam o fazer “quase
nunca’ (27,3%) e os estudam e trabalham possuem o maior indice entre os afirmam “nunca’

fazer.

Quanto ao tempo de uso de motocicleta, os que fazem uso entre 1 e 3 anos s80 0s Mais
afirmam agir deste modo “sempre”. Porém, este mesmo grupo é o que mais afirma“nunca’ o
fazer (81,3%). E por forma de uso: os que usam como ferramenta de trabalho infringem mais

gue os demais, mas por pouca diferenca.

Oitenta e dois por cento das pessoas afirmam “nunca’ infringirem as regras por
pressdo dos companheiros (amigos, sexo oposto, etc.) — 225 pessoas (GRAFICO 12,
TABELA 14).
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Sempre  Quase sempre
1,6%
45% Quase nunca

Nunca
82,0%
GRAFICO 12- Distribuicgo percentual de participac8o quanto a infringir regras por presséo

dos outros.

TABELA 14 - Distribuicdo percentua da auteavaiacdo dos participantes quanto a infringir as
regras por pressao dos outros

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 1,8 47 11,2 82,2

Feminino - 29 17,1 80,0
Idade

18 a 25 anos 31 54 17,8 73,6

26 a 35 anos 0,9 54 5,4 83,3

36 a 45 anos - 1,9 94 88,7

Mais de 45 anos - - 16,7 83,3
Ocupacdo

Apenas estuda - 91 9,1 818

Estuda e trabalha - 48 15,5 79,8

Apenastrabaha 2,3 42 10,6 82,9
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 98 14,6 75,6

Dela3anos 2,5 38 125 81,3

Maisde 3 anos 1,6 37 11,1 83,7
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 2,0 2,0 8,0 83,0

Como meio delocomogéo 1,6 37 115 83,1

Pera lazer - 17,4 21,7 60,9
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Com relagdo ao sexo, os que infringem por pressdo “sempre’ sdo 0s homens, mas
estes possuem maior indice como “nunca’ agir desta forma. E quanto a idade os mais novos

(de 18 a 25 anos) tendem mais a agir assim “sempre”.

Os que apenas trabalham agem mais “sempre’ que os demais, porém também esta
também a categoria que mais afirma“nunca’ o fazer. E com relagdo ao tempo de utilizagéo de
motocicletas sdo os que estéo entre 1 e 3 anos de uso 0s que mais agem destaforma“ sempre”.

E s80 os que usam como instrumento de trabalho que mais infringem as regras por

presséo “ sempre’, porém também sdo os que mais afirmam “nunca’ o fazer.

Noventa por cento dos entrevistados, ou sgja, 280 pessoas afirmam que “nunca’
dirigem com negligéncia para atender a expectativa das pessoas (GRAFICO 13, TABELA
15).
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GRAFICO 13- Distribuicdo percentual de participagdo quanto a dirigir negligentemente
porque os outros esperam que eu faca.

TABELA 15 - Distribuicdo percentual da auto-avaliagdo dos participantes quanto a dirigir
negligentemente porque esperam

o Respogtas (%)
Variaveis
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 0,7 1,8 7.2 90,2

Feminino 2,9 - 8,6 88,6
Idade

18 a 25 anos 1,6 39 7,0 87,6

26 a 35 anos 0,9 - 10,8 83,3

36 a 45 anos - - 38 96,2

Mais de 45 anos - - - 100,0
Ocupacdo

Apenas estuda - - - 100,0

Estuda e trabalha 1,2 1,2 95 88,1

Apenastrabaha 0,9 1,9 6,9 90,3
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 24 9,8 87,8

Dela3anos 3,8 13 8,8 86,3

Maisde 3 anos - 1,6 6,3 921
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho - - 20 93,0

Como meio delocomogéo 1,2 1,6 8,6 88,5

Pera lazer - 4,3 8,7 87,0
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Mulheres agem mais negligentemente “ sempre” do que os homens, porque € isso que

esperam delas.

E quanto afaixa etaria sdo os que tém entre 18 e 25 anos os que mais afirmaagir deste
modo “sempre’. Importante verificar que 100% dos que tém mais de 45 anos afirmam

“nunca’ ofazer.

Com relagdo a ocupagdo é importante destacar que 100% os que apenas estudam
afirma “nunca’ agir com negligéncia porque este € o esperado deles. E pelo tempo de uso da
motocicleta s3o os que fazem uso entre 01 e 03 anos que mais infringem as normas “sempre”
e 0s que menos o fazem “nunca’. Ja pela forma de uso, quase 100% dos que utilizam a

motoci cletacomo instrumento de trabalh o afirmam “nunca’ o fazer.

Noventa e um por cento afirmam gue nunca andam rapido de motocicleta para mostrar
forca. As poucas mulheres que dirigem para mostrar forca, o fazem “quase nunca’ (2,9%)
(GRAFICO 14, TABELA 16).
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GRAFICO 14- Distribui¢do percentual de participagdo quanto a dirigir répido para mostrar
forca

TABELA 16 - Distribuicdo percentual da auto-avaliagdo dos participantes quanto a dirigir répido
paramostrar forca

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 14 0,7 7,6 90,2

Feminino - 29 - 97,1
Idade

18 a 25 anos 31 23 11,6 82,9

26 a 35 anos - - 3,6 96,4

36 a 45 anos - - 38 96,2

Mais de 45 anos - - - 100,0
Ocupacdo

Apenas estuda - 91 9,1 818

Estuda e trabalha 1,2 24 6,0 90,5

Apenastrabdha 1,4 - 6,9 91,7
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 49 49 90,2

Dela3anos 5,0 13 75 86,3

Maisde 3 anos - - 6,8 93,2
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho - - 8,0 92,0

Como meio delocomogéo 1,6 04 58 92,2

Pera lazer - 8,7 17,4 739
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Quanto a idade, os mais novos sdo 0s que afirmam mais agir assim (“quase nunca’
11,6%) e 100% dos mais velhos (acima de 45 anos) afirmam “nunca’ o fazer. E quanto a
ocupagao sdo 0s gque apenas estudam gque mais dirigem para mostrar forca, sendo que agueles
gue apenas trabalham sdo os que mais afirmam “nunca’ o fazer.

Pelo tempo de uso da motocicleta, os que usam entre 1 e 3 anos so 0s que mais agem
desta forma “sempre’. E quanto a forma de uso, 0s que usam a motocicleta para lazer
afirmam “quase nunca’ o fazer, porém os que “nunca’ fazem segundo o que afirmam s30 0s

gue usam como instrumento de trabalho e como meio de locomog&o.

Apenas 1,3% afirmam fazer “sempre’ e 84,2% “nunca’ o fazem. Homens desgjam
mais mostrar habilidade ao dirigir que as mulheres (GRAFICO 15, TABELA 17).
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Quase nunca
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GRAFICO 15- Distribuicdo percentua de participagdo quanto a dirigir répido para mostrar
habilidade do motorista.

TABELA 17 - Distribuicdo percentual da auto-avaliagdo dos participantes quanto a dirigir répido
paramostrar habilidade do motorista

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 14 43 10,9 833

Feminino - 57 29 914
Idade

18 a 25 anos 31 85 124 76,0

26 a 35 anos - 27 8,1 89,2

36 a 45 anos - - 94 90,6

Mais de 45 anos - - 5,6 944
Ocupacdo

Apenas estuda 9,1 18,2 9,1 63,6

Estuda e trabalha 1,2 3,6 10,7 845

Apenastrabaha 0,9 42 9,7 85,2
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - 73 73 854

Dela3anos 3,8 38 6,3 86,3

Maisde 3 anos 0,5 4,2 12,1 83,2
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho - 40 6,0 90,0

Como meio delocomogéo 1,2 37 10,3 848

Pera lazer 4,3 13,0 17,4 65,2




10

Os mais jovens também (entre 18 e 25 anos), ja quase 95% dos com mais de 45 anos
afirma “nunca’ o fazer. Pela ocupagdo, sdo 0s que apenas estudam os que mais dirigem para
mostrar habilidade “sempre” ao dirigir, sendo que 0s que menos precisam, S80 0S que apenas
trabalham.

Com relagéo ao tempo de uso, 0s que a usam entre 1 e 3 anos 0 0s que mais afirmam
“sempre” o fazer e também os que mais afirmam “nunca’ o fazer. E quanto a forma de uso, os
gue usam para lazer sd0 0s que mais querem “sempre” mostrar sua habilidade ao dirigir (mas
sd0 4,3%), sendo que 90% dos que usam como instrumento de trabalho afirmam “nunca’ o

fazer.

A maioria afirma ndo deixar de fazer uso do capacete porque amigos podem
consideré&los caretas. Sd0 as mulheres que mais deixam de usalo “sempre”. Sendo que a
diferenca entre a opini&o “nunca’ entre homens e mulheres é bem pequena (GRAFICO 16,
TABELA 18).
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GRAFICO 16 - Distribuicdo percentua de participagdo quanto ao ndo usar capacete porque 0s
amigos acham caretice.

TABELA 18 - Distribuicdo percentual da auto-avaliacdo dos participantes quanto ao ndo usar
capacete porque 0s amigos acham caretice

o Respogtas (%)
Variaves
Sempre Quasesempre| Quase nuncal Nunca

Sexo

Masculino 0,7 04 11 97,8

Feminino 2,9 - - 97,1
Idade

18 a 25 anos 2,3 - 23 95,3

26 a 35 anos - - - 100,0

36 a 45 anos - 1,9 - 93,1

Mais de 45 anos - - - 100,0
Ocupacdo

Apenas estuda - - - 100,0

Estuda e trabalha 2,4 - 24 95,2

Apenastrabaha 0,5 05 05 98,6
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano 4,9 - 24 92,7

Dela3anos - - 25 975

Maisde 3 anos 0,5 05 - 98,9
Utilizag@o da motocicleta

Como instrumento de trabalho 2,0 - - 93,0

Como meio delocomogéo 04 04 12 97,9

Para lazer 4,3 - - 95,7
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Quanto aidade sdo os mais novos (entre 18 e 25 anos) que tém estaimagem de que os
amigos vao consideralo careta “sempre’. Sendo que 100% dos que tém entre 26 e 35 anos e

0s com mais de 45 anos afirma“nunca’ deixar de usar.

Também 100% dos que estudam afirmam “nunca’ o achar, sendo que os que estudam
e trabalham os que mais tém esta percepgdo. Quanto ao tempo de uso, quase todos afirmam
“nunca’ achar, sendo gque os que fazem uso a menos de 1 ano afirmam mais que os demais
“sempre”’ deixarem de usar o capacete, para ndo ser considerado “careta’. E quanto a forma

de utilizag8o os que “sempre” acham mais sdo que utilizam a motocicleta para lazer.

A grande maioria diz que ndo deixa de usar capacete por considerar incdmodo.
Mulheres acham que o capacete incomoda mais do que os homens. Quanto aidade poucos sao
0s que acham isso, mas 0s que mais afirmam achar sdo os que tém entre 36 e 45 anos (porém,
94,3% “nunca’ o deixariam de usélo) (GRAFICO 17, TABELA 19).

Quase sempre
0,6%
Sempre Quase nunca

0,3% ,‘ 2,9%

Nunca
96,2%

GRAFICO 17 - Distribuico percentua de participagdo quanto a0 ndo usar 0 capacete por
aché& 1o incdmodo.
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TABELA 19 - Distribuicdo percentua da auto-avaliacdo dos participantes quanto ao ndo usar o
capacetepor acha-lo incomodo

o Respostas (%)
Variavels
Sempre Quasesempre| Quase nunca| Nunca

Sexo

Masculino - 0,7 25 96,7

Feminino 2,9 - 57 914
Idade

18 a25 anos - - 31 9,9

26 a 35 anos 0,9 09 2,7 95,5

36 a45 anos - 19 38 %3

Maisde 45 anos - - - 100,0
Ocupacéo

Apenas estuda - - - 100,0

Estuda e trabalha - - 48 95,2

Apenastrabaha 0,5 09 23 96,3
Tempo motocicleta

Menosde 1 ano - - 49 95,1

De1 a3 anos 1,3 - 38 95,0

Maisde 3 anos - 11 21 96,8
Utilizacdo da motccicleta

Como instrumento de trabalho - 20 - 98,0

Como meio de locomogao 0,4 04 33 95,9

Para lazer - - 43 95,7

Quanto a ocupacdo sdo os que estudam e trabalham os que mais se incomodam com o
uso do capacete. Ja com relagdo ao tempo de uso sdo os que fazem uso entre 1 e 3 anos 0s que
mais afirmam achar incdmodo usar capacete. E pela forma de utilizagdo 98% dos que usam a
motocicleta como instrumento de trabal ho afirmam “nunca” achar.

Mais da metade dos homens ja se envolveu em acidentes, lembrando que eles se
envolvem mais que as mulheres. Os que menos se envolveram pelo quesito idade, foram os
com mais de 45 anos (83,3%) (TABELA 20).
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TABELA 20 - Tabela pormenorizada do envolvimento em acidentes

Variaveis - Respodtas (%)
Sim | N&o

Sexo

Masculino 53,6 46,4

Feminino 371 62,9
Idade

18 a 25 anos 54,3 457

26 a 35 anos 532 46,8

36 a45 anos 54,7 45,3

Mais de 45 anos 16,7 83,3
Ocupacéo

Apenas estuda 182 81,8

Estuda e trabalha 53,6 46,4

Apenastrabaha 52,8 47,2
Tempo motocicleta

Menos de 1 ano 293 70,7

Dela3anos 475 52,5

Mais de 3 anos 58,4 41,6
Utilizagdo da motocicleta

Como instrumento de trabalho 70,0 30,0

Como meio de locomogéo 51,0 49,0

Para lazer 26,1 73,9

Ja quanto a ocupagdo o maior indice em envolvimento estd entre os que estudam e
trabalham, seguidos dos que apenas trabalham. Os que fazem uso da motaocicletaha mais de 3
anos sdo que ja se acidentaram, sendo que 70,7% dos que usam ha menos de 1 ano, ndo se
envolveram em acidentes.

E pelaformade utilizagdo, o envolvimento em acidentes mais recai sobre 0s que usam
a motocicleta como instrumento de trabalho, seguidos dos que a usam como meio de

locomogao.



10

6DISCUSSAO
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O presente capitulo destinase a discussdo das informacdes colhidas na pesquisa de

campo, sendo pontuada pelarevisdo bibliogréficafeitanesta dissertacéo.

Para o desenvolvimento deste trabalho, buscou-se primeiramente entender a real
necessidade da pesquisa na area e qual a dimensdo da suaimportancia. De modo que pudesse
ser futuramente subsidio para outras pesquisas sobre o tema, a fim de aprofundar nos itens
mais emergenciais ou ainda promover novos levantamentos que permitam uma andlise
comparativa.

Em seguida, para a dissertacéo propriamente ditafoi feitaumareferencial tedrico, que
permitisse, com base nas mais importantes teorias da psicologia social, compreender o
universo das atitudes, dos riscos e do comportamento humano, dando énfase ao
comportamento no transito. Além do referencial tedrico com relagdio a0 motociclismo, seu
crescimento, sua importancia atual no contexto socio-econdmico e sua aproximagéo com o

segmento jovem.

Verificorse a0 longo deste processo que a caréncia de informagOes sobre
“comportamento social no transito por parte de motociclistas’ € grande e a preocupagdo dos
estudiosos no assunto proporcional a falta de estudos especificos. Nem sempre esta
preocupacdo faz parte das prioridades das politicas publicas das autoridades responsaveis pela

areaem questéo.

Com isso, o resultado € que sobram acidentes e descaso, e faltam informacfes mais
concretas. N&o é pretensdo deste trabalho preencher todas as lacunas existentes e nem ser o
balizador para decisdes sociais, mas apenas servir de sinalizador e refor¢o para a real
necessidade de se voltar os olhos para o comportamento no trénsito, em especial, aos
motociclistas e também servir de referencial para novos estudos em torno do assunto.
Notadamente, o assunto é extenso, e demanda maiores investigacGes, ja que o ser humano é

complexo em si mesmo, além de “ mutante”.

Os dados da pesguisa foram colhidos em uma amostra composta por 311 individuos,
sendo que destes, 88,7% eram do sexo masculino e 11,3% do sexo feminino. Estes dados
foram agrupados e analisados estatisticamente. As questdes do instrumento foram divididas
de modo que a Parte 1, composta de 6 itens, permitisse tragar as caracteristicas da amostraem
relacdo a sexo, faixa etéria, ocupagdo, tempo de uso da motocicleta, forma de utilizagéo e
envolvimento em acidentes. Enquanto que, a Parte 2, compostade 17 questdes, objetiva obter
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as respostas com relaco as atitudes dos motociclistas e a nogdo de riscos e da possibilidade

de envolvimento em acidentes destes, no transito de Campo Grande.

E importante ressdtar que as respostas foram analisadas mesmo quando as
porcentagens eram mais baixas, porque entende-se que as pessoas poderiam estar fornecendo
informacOes consideradas mais adequadas, do que efetivamente mais reais. Além disso, deve-
se levar em contar 0 desconforto por parte do pesguisado, muitas vezes inerente ao processo

de pesquisa, bem como a sensagdo negativa de “assumir aagdo errada’.

Lembrando que, muitas vezes, estes mesmos que negam uma ac&o errada sdo os que
podem possivelmente ser mais danosos ao trénsito, uma vez que Seus erros ndo Sao
conscientes ou sdo considerados justificaveis para a situagéo ou ainda, como reacdo ao erro
que jaexistia

Concluiu-se que a amostra é formada na sua maioria por homens, com idade entre 18 e
25 anos, que apenas trabalham, fazem uso da motocicleta hd mais de trés anos e a usam como
meio de locomocao entre casa e trabalho. A maioria (39,5% entre “sempre”’ e “ quase sempre”

faz uso de vel ocidade nas vias urbanas) ja esteve envolvida em acidentes.

Com relagdo as atitudes pode-se perceber que os motociclistas afirmaram tomarem
algumas delas, mas que se comparado com a realidade percebe-se que eles afirmaram aquilo

gue mais se caracteriza como o “procedimento correto” e menos o que efetivamente fazem.
Porém, dentro deste aspecto tem-se:

Sobre a questdo de exagero na velocidade, os motociclistas apontam ha sua maioria,
como “nunca’ exageram, porém se for feito um confronto entre esta resposta e o que se sabe
pel os dados de acidentes por “excesso de velocidade”, percebe-se que ha umaincongruéncia,
lembrando que os que mais agem com exagero de velocidade tanto nas vias urbanas como nas
vias rurais, sdo 0s mais jovens e 0s com idade acima dos 45 anos, que estudam e trabalham.
Bem como os que ndo tém tanto tempo experiéncia (de 1 a 3 anos) e 0s que usam a
motocicleta como instrumento de trabal ho.

O viés pode ser as razdes diferentes para a maior ocorréncia se dar entre estas faixas
etérias (com idade entre 18 e 25 anos e 0os com mais de 45 anos), onde o jovem pode estar
agindo desta forma mais por impulso e os mais velhos por terem um hébito arraigado da

juventude, onde os padrdes de controle e normativos ndo eram tao rigidos.
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Ja com relacdo a ultrapassagem com sinal vermelho ou amarelo, o que chama mais a
atencdo: é que em ambas as Situagfes as pessoas “nunca’ o fazem na maioria das vezes.
Como as atitudes sdo “podem formar em -de processos cognitivos (busca de

/{ Excluido: consequéncia

consonancia, por exemplo)” (RODRIGUES, ASSMAR; JABLONSKI, 2001), os
motociclistas que afirmam ndo ultrapassar o sina “nunca’ ou “quase nunca’, o afirmam em
funcdo da norma estabel ecida de que néo se pode agir, umavez que isso contraria as regras de
transito. E importante destacar também que muitas pessoas que responderam que avangam
nossinais, principalmente o vermelho e principal mente as do sexo feminino, quando o fazem,
podem fazé-lo em momentos em que o risco corrido com avioléncia— faltade segurangacom
relacdo a assaltos, por exemplo — é maior (as mulheres sentem-se mais vulneravels ou com
medo e assim, ultrapassam o sinal parando se exporem tanto a um risco de assalto).

Na questdo que aborda a ultrapassagem de outros veicul os com excesso de vel ocidade,
€ importante destacar que os mais afirmam o fazer “ sempre” sdo os que utilizam a motocicleta

somente para lazer, 0 que confirma o jeito “Unico” e singular de quem utiliza este meio de
locomoc&o e principalmente nas horas de lazer, onde a “adrenalina” pode ser um forte
componente, bem como pelo fator idade (onde maior citacdo est entre os com idade entre 18

e 25 anos).

Sobre o item “dirigir préximo ao veiculo da frente”, os com mais experiéncia o fazem
mais vezes, bem como os do sexo masculino, ou sgja, estes S80 0S grupos que mais se

arriscam neste sentido.

Com relacdo a “ignorar as regras para chegar primeiro”, grande parte das respostas
“sempre” ou “quase sempre”’ se da com os condutores do sexo masculino e entre 0s mais
jovens, levando a crer que as mulheres podem ser mais cautelosas que os homens em alguns
momentos. E aqui vai uma ressalva: onde as questdes “ignorar as regras’ e “infringir as
regras’ acabam sendo afirmagbes muito proximas, o que pode criar certa confusdo nos
pesquisados ou ainda“ gerar algum bloqueio” paraaresposta efetiva.

Asmulheres, de acordo com as afirmativas, sdo mais cautel osas que 0s homens, assim
como as pessoas acima de 45 anos, mais que os de idade entre 18 e 25 anos. Porém, as
mulheres muitas vezes dirigem para mostrar forca e habilidade ao dirigir e sdo as que mais

consideram o uso de capacete um incdmodo (no entanto, as porcentagens s&o muito baixas).

Quanto a ocupagdo, depende muito do tipo de infracgo, como por exemplo “andar
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préximo ao veiculo da frente”, onde os que trabalham e estudam sdo mais propensos a fazé-
lo. Os que apenas estudam sdo 0s que mais exageram na velocidade e que mais “furam sinal
no vermelho”, porém sdo mais moderados ao entrar numa rua contramao e andar perto do
veiculo dafrente.

Com relagdo ao tempo de utilizagdo da motocicleta, os que tém menos de 1 ano séo 0s
mais comedidos, porém os que usam entre 1 e 3 anos S0 0S que mais arriscam, praticando

infractes. Ja os que fazem uso hd mais de trés anos, ora arriscam, ora sdo mai s cautel 0sos.

Considerando o que se refere & forma de utilizagdo, os que usam a motocicleta como
meio de locomocéo e de lazer sdo 0s que mais cometem infracdes, porém em circunstancias
diferentes. Percebese que quando o aspecto € uso de velocidade, os que usam a motocicleta
para lazer sG0 mais propensos, Mesmo que por motivos outros que ndo sgja a pressa.
(sensacdo de aventura, por exemplo). Assim, afirmam ndo andar muita na contram&o, nem
perto dos veiculos da frente. Desrespeitam mais sinal vermelho e passam também no sinal
amarelo.

Mais homens que mulheres tomam atitudes erradas em funcdo de terceiros (por
pressdo, para agradar 0 sexo oposto e porque é isso qu e esperam dele), e primeiro os que tém
idade entre 18 e 25 anos, seguidos dos que tém entre 26 a 35 anos, que fazem uso da

motocicleta entre um e trés anos e que a usam como meio de locomocao.

Quanto a0 ndo usar 0 capacete porque 0s amigos 0 achariam “carg@’, mulheres
deixam mais de us&lo que os homens e os individuos mais novos mais que os demais grupos,

assim como aguel es que estudam e trabalham e os que usam para lazer.

Quanto a ser incdmodo o uso de capacete as mulheres afirmam achar mais que os
homens, os que fazem uso entre um e trés anos. Dos que usam a motocicleta como
instrumento de trabalho, 98% “nunca’ acham o capacete incdmodo.

Por fim, com relacdo ao envolvimento em acidentes, dos 311 pesquisados, 31,8% ja
estiveram envolvidos em um. E com relacéo ao perfil: das mulheres pesguisadas, menos da
metade esteve envolvida em acidentes. No que diz respeito & idade, os que tém mais de 45
anos, se evolveram menos também que os que estdo nos demais grupos (destes, com peguena
diferenca, estéo os com idade entre 36 e 45 anos — maior envolvimento em acidentes). Com

relacdo a ocupacdo, obteve se que os que apenas estudam se envolveram menos em acidentes,
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assim como os que fazem uso ha menos de um ano. E quanto a forma de utilizaggo, 70% dos
gue usam a motacicleta como instrumento de trabalho estiveram envolvidos em acidentes de
transito.

Assim, pode se entender genericamente que 0S grupos que mais arriscam no transito,
segundo esta pesquisa, sd0 0s que usam a motocicleta para trabalho, estudam e trabalham,
fazem uso entre 1 e 3 anos, possuem idade entre 18 e 25 anos e séo do sexo masculino.

E ao se fazer o encontro entre a fundamentagdo tedrica e as respostas obtidas na

presente pesquisa, observa-se a guns aspectos que sdo pontos importantes para reflexao.

_— . . Excluido: comportamrento ]
O homem herda caracteristicas dos demais, o que faz muitas vezes o

errado se perpetuar, porém ele adquire também ao longo do tempo conceitos e formas de

atuacdo nem tanto corretas, sobre todos ou quase todos os aspectos da vida.

Ja que as pessoas se comportam de acordo como sdo motivadas, com base nas suas

idades e/ d . edli | transit Excluido: satifagéo
necessl mi Nno 1r.
EC €S €/0uU desgjos que ulam sua 0 transito Exciuido: EE ]

./

parece ndo se enquadrar em nenhuma dessas situacles, ou sgja, € uma necessidade e conforme

€ apresentado, poderia ser inclusive um desgjo, porém ndo € assim que os individuos o

Excluido: ff }

percebem: sabem da sua importancia, mas muitas vezes ndo se organizam para agir de

forma; uma vez que se permitem “escapulir’ da forma adequada e segura de se comportar no
.. i .. L. N . /[Excluido: borigacéo

transito. Pois tém isso como oBllgeeal: algo que foi imposto e ndo efetivamente uma

necessidade.

E neste sentido, a percepgdo € essencial, uma vez que é o que fara a pessoa atuante no
transito agir corretamente. Mas para isso_ de como age e de que como deveria
agir (o ideal) e se organizar para um novo aprendizado, de maneira que a educacdo é assim,
fundamental.

. o - , . . . Excluido: | }
Se para caracterizar o transito s30 necessarios diversos elementos— ojfiOJeiR, a via, 0

EBIEHIEENESNECHRSENEEsIe o \oiculo. Também se t ituagdes - Lodudordient |
O velculo. ampem Sse tem um a um para as Situacoes
b % s

) i . . i kEchuido:
incorretas: um homem despreparado, inexperiente ou acostumado a agir errado; vias em méas

condi¢bes;, um ambiente conflituoso e precario de sinalizagdo e fiscalizacdo e veiculos

desregulados.

Excluido: | }

Porém num - crise, 0 elemento “homem” (sgja como condutor ou como /{
pedestre) é o Unico que pode agir a tempo (pontualmente) para evitar acidentes ou minimizar
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asg dos mesmos (auto -regul acdo).

/ Excluido: conseugéncias }

A inexperiéncia dos condutores nem sempre pode ser uma situagdo a ser modificada,
uma vez que é necessério tempo para adquiri-la aém de preparo adequado (o que deveria ser
feito nos centros de formag&o). Assim, as situagfes poderiam ser ensinadas e colocadas ai a
forma correta de agir. Com isso torna-se necessario verificar como os motoristas estdo sendo
formados nessas escolas: os individuos sdo instruidos a como manejar o veiculo somente ou

sdo ensinados a atuar no trénsito com toda sua complexidade e-g? E certo que as

/( Excluido: Goffiies ]

modernas teorias indicam que a Dire¢do Defensiva é o melhor caminho para se agir no
trénsito, de modo que evitara mais acidentes; porém saber agir nos momentos criticos é

essencial paraimpedir acidentes mais graves e mmplexos, inclusive com vitimas fatais.

Além do que, especificamente entre os motociclistas, a situagdo para se acerbar, uma
vez gque sdo mais _ (inclusive pelas possibilidades da propria motocicleta), fazem
possivel mente menos uso dos centros de formagéo para aprendizagem efetivamente, uma vez

gue a maioria dos motociclistas provavelmente sdo “auto-didatas’ na condugdo desses

veiculos.

E importante salientar que a questio do risco no transito ndo é 6 pensar No que se

expde a0 risco individual, mas também as SHIlBES que expdem ao risco da coletividade. E

/{ Excluido: aitudes ]

pelo caréter egoista e pelo sentimento de superioridade a exposi¢do ao risco da coletividade
ficaem segundo plano, por que muitas vezes parece que 0 pensamento corrente &: “eu preciso
primeiro atender as minhas necessidades pontuais, em tempo e local, em detrimento do bem
comum”, porque € neste estado de plena competicdo € que vive o transito: quem chega
primeiro, quem vence na possibilidade de conseguir os sinais livres (ultrapassando com isso,
inclusive, no sina amarelo ou até vermelho); quem corre mais; quem tem manobras mais
radicais para se sair bem nesta “luta’; quem ndo quer perder nenhuma oportunidade (mesmo

gue seja mais problema e menos oportunidade).

Dentro do que propde Wilde (2005), uma vez que todas as decisdes possuem maior ou
menor grau de risco, € necessario com isso, maior experiéncia (tempo de condugdo) e melhor

aprendizagem para saber optar e o fazer pelas decisbes menos—; porém ao se ter

A Excluido: gifissea0es

maior experiéncia entra em operacéo a capacidade de se sentir habilidoso o suficiente para

arriscar mais.

Mesmo que ocultamente, as pessoas estdo afirmando fazer uso do excesso de
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)

. . ., .. Excluido: principalemente
velocidade e ultrapassagens ilegais, indices acentuadosga entre os mais jovens e

0S menos experientes. Porém, nota-se com base na pesquisa que 0s mais experientes (com
mais tempo de uso da motocicleta) se sentem amis hdbeis e com isso arriscam mais por
acreditarem na sua capaci dade de atuacdo (auto-confianca).

No que tange a ultrapassagem com sinal vermelho em ruas vazias é importante
destacar que as pessoas 0 fazem por acreditarem ndo haver perigo e ai reside 0 maior risco:
aquele que ndo se pode ver e que nem sempre aparece efetivamente, uma vez que se acredita

seguro.

A percepcdo do risco é possivelmente mais baixa que o necessario para participar do

Excluido: trénsito

B uma vez que ndo apreendem a totalidade do ambiente, da via e do veiculo e /{
possivel mente menos ainda das circunstancias arriscadas. Quando conseguem p erceber € mais

uma situagdo pessoal e ndo da coletividade e ainda assim isso parece ndo ocorrer com

frequéncia.
Ass ! saby 4 | direcs ~ bi ! /[Excluido:l )
ssim como na em que alcool e direcdo ndo combinam e as (Exciuido | }
—~sé_o_—; percebem que ao dirigirem alcoolizadas estao correndo risco, | Excluido: consequéncias )

inclusive de vida, mas se sentem preparadas e seguras para agirem assim e acreditam que
sairdo ilesos (e como muitas vezes saem, 0 comportamento errado se perpetua). As pessoas ja
se consideram hébeis para dirigirem nestas circunstancias e esta sensacdo aumenta inclusive
como efeito do proprio acool, que torna os individuos mais destemidos, mais seguros e mais

audazes.

Com relagdo as conclusdes, com base tanto nos dados colhidos no campo como na
fundamentaco tedrica, existem desencontros. Assim como, eles existem quando se observa
comportamento real do motociclista e a resposta dada por ele a uma pergunta sobre seu
possivel comportamento no transito. No entanto, fica claramente evidenciado que atitude nem
sempre corresponde a comportamento,uma vez que as pessoas afirmam constantemente ter
atitudes corretas, porém no trénsito (in loco) agem incorretamente.

De inicio ao buscar compreender o universo jovem, inegavelmente se recai sobre
aspectos como aventura, riscos, gosto pel a velocidade, pelo inusitado, pelo diferente. E ainda
pela*“vontade de transgredir”, muitas vezes por revolta, outras por auto-afirmagao, outras pela
descoberta do novo, e outras tantas pelo “compromisso pactual com sua prépria geracéo e
comunidade”. Assim, entende-se que isso € parte da mentalidade juvenil, e que isto tem
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encontrado reforco em um mundo cada vez mais exigente com relacéo a rapidez, a economia
de tempo, a aceleracdo, a velocidade. O mundo globalizado tem nisso uma de suas hastes de
sustentacdo e busca na tecnologia sua mais perfeita forma de realizagdo. Para completar,

encontra na juventude sua melhor forma de existéncia, ja que este € um mundo cada vez mais
voltado para o novo, a diferenca, o efémero e voléatil, o &gil e rdpido. Afinal, ndo s pode
perder muita coisa, tempo principalmente, jaque o que se tem é escasso.

Assim, se por um lado tem-se um mundo que quer velocidade, por outro setem jovens
que querem ser velozes, e possivelmente mais destemidos. Nisso ocorre o encontro das
profissd es que fazem da motocicleta seu instrumento de trabalho (motoboys ou mototaxis), a
maior facilidade de aquisi¢do do bem (por ser mais barata e das concessionarias oferecerem
aindainumeras formas de pagamento), permitindo que este sgja 0 primeiro meio de t ransporte

de muitas pessoas (mesmo assim, estalonge damaioria).

Outro aspecto evidente € a necessidade da juventude do comportamento em grupo, o
gue se observa claramente em alguns momentos da pesquisa. Jovens carecem, muitas vezes,
de aprovacdo social. O grupo a qual pertence ou anseia pertencer € um 6timo analisador de

suas agoes.

Por outro lado, a pouca experiéncia dos jovens faz com que tenham receios e
demonstrem isso em muitas respostas. Apds dois anos de uso da motocicleta, o individuo jase
sente capaz de arriscar mais e com isso de cometer mais infragOes, talvez em sua consciéncia,

justificavel, ja que ele tem habilidade.

Assim, como fica evidente a necessidade da mulher motociclista de se auto-afirmar, ja
gue a maioria de motociclistas ainda € d sexo masculino. De modo que, as “poucas’
precisam mostrar que sdo “habeis’, o que nem sempre significa ser correta no transito, ou
mais cautelosa. Da mesma forma, destaca-se o fato de que para as mulheres 0 capacete ser
mais incdmodo do que para 0s homens, podendo ser possivelmente mais por uma questao de
vaidade do que de desconforto propriamente dito.

Da mesma forma que as pessoas hdo admitem agir de modo incorreto em fungdo do
Sexo - ou para “fazer bonito para 0s amigos’, mas ha propagacdo e no imperativo da
competicdo, entre outras coisa € isso que se propde: a exibicdo “de possuir mas habilidade”
(narealidade, pseudo-habilidade) para- a competicao.
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Pode-se perceber em algumas respostas que o comportamento reforgado foi indutor na
formagdo das atitudes, ou seja, 0 comportamento esperado foi preponderante para a formagéo
das afirmaces das atitudes. Outro aspecto importante esta relacionado a Gestalt onde parece,
pelas respostas obtidas na pesquisa, que como para esta teoria 0 todo existe antes das partes,
0s motociclistas percebem somente o todo do transito, mas ndo conseguem se visualizar nas
especifidades das suas agles, e no transito um dos fatores mais importantes € que
normal mente as pessoas percebem o todo (ja que so muitas as informacfes), mas deve-se em

alguns momento se deter nas partes (ou aspectos) mais relevantes. (atencdo concentrada).

Pelo estruturalismo, a psicologia se deteve na forma como a consciéncia humana
funciona, mas é muito dificil (pra ndo dizer impossivel) saber o que se passa ha mente das
pessoas, assim elas podem camuflar aguilo que pensam, e acabar com isso “mascarando” a

realidade. Com isso também se percebe mais claramente que o comportamento depende do

o ; . . Excluido: g

ERBIste e como o que solicitava na hora é [ESBARGET perguntas e n3o “agir no transito” as e
j .

perguntasforam — dentro do que consideram mais correto. _—{ Excluido: §

Percebe-se, enfim que os jovens se arriscam mais, e por terem menor experiéncia e por
estarem numa fase de contestacdo, as regras sdo violadas, uma vez que o “legal” é néo ter
regras. Some a isso a inexperiéncia e encontra-se a situagcdo onde ndo harisco, umavez que

tudo é permitido, ndo ha erro, portanto, nenhum prejuizo podera ser conseqgiiéncia.

O que se pode entender como um todo desta pesguisa € que cs individuos tém
conhecimento do que seja um comportamento de risco no transito, porém afirmam poucas
vezes agir desta forma, o que evidentemente torna o transito mais arriscado, uma vez que
agem de um jeito, enquanto afirmam agir de outro. Assim, os motociclistas sabem o que €
arriscado, ou melhor, 0 que néo se deve fazer, mas ndo assumem que o fazem, uma vez que
diariamente o trénsito é permeado por ac6es erradas, de comportamento incorreto, de atitudes
arriscadas. Por si s6 o transito ja seria arriscado, uma vez que diferentes individuos trafegam
juntos, com objetivos diversos e fazendo uso de ferramentas (ou n&o) das mais variadas
(motocicletas, pedestres, carros, bicicletas, caminhdes, 6nibus). Esse “caos’ mais ou menos
organizado se torna mais violento a medida que as pessoas inseridas ali desconhecem as
regras que permeiam a convivéncia harmoniosa, ou pior, tém descaso para com elas. Sem
faar naqueles que acham justificaveis seus “erros’, por que sdo respostas aos “erros de
terceiros’. De modo que por ndo conseguirem fazer bom uso do espago publico, por que os

guerem mais privado que publico, suas ferramentas tornam-se armas em seu poder (mesmo
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gue inconscientemente, motoristas de todas as formas, apostam no “poder” que adquirem
guando estéo fazendo uso de suas “maquinas’, se sentem deuses, reis, que podem dominar o
tempo e 0 espago). E neste aspecto, motoristas mais jovens e que usam motocicleta podem ter
esse sentimento mais exacerbado que os demais. Primeiro pelaidade, que como jaseviu, éde
mais ousadia e onde impera mais destemor; segundo por gue as motocicletas permitem

manobras mais radicais, sS80 mais ageis, e muitas delas operam velozmente. Cenéario perfeito

para“motoboys’, por exemplo, agirem arriscadamente.
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7CONCLUSOES
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Notadamente, todo o processo deste trabalho sofreu reveses, inclusive pelo tempo em
que foi desenvolvido, porém, buscou-se minimizar possiveis interferéncias no resultado final
do mesmo, uma vez que todas as etapas foram cuidadas e revisadas, para que no computo
final fosse positivo, o0 que se entendeu que o foi, ja que os objetivos foram atingidos, e os
resultados demonstraram claramente a dissonancia entre a realidade (comportamento) e as
respostas dadas a pesquisa (atitudes).

Pela pesquisa em si, oncluiu-se que ha a necessidade emergente de se aplicar mais

estudos junto a este publico. Porém, outras medidas também se fazem necessarias. Medidas

L, ) . . Excluido: |
que ! ndo so sobre o sistema ! mas, sobretudo, sobre o ! E preciso -~ {Exdui o

enfim, repensar a seguranca no trénsito como um todo, mas paraisso € inegével a necessidade

de se conhecer mais afundo como “pensa’ e como age, e também porqué age desta forma.

O objetivo principal era de detectar a percep¢do de risco dos condutores de
motocicletas em Campo Grande, MS, o que ficou se constatou ser baixa, uma vezes que as
pessoas ainda ndo tém consciéncia de que o comportamento no transito ndo é so obrigagéo,
mas necessidade para haver organizacdo e seguranca e desejo para muitos, a fim de se ter

harmonia

Dentro dos que se prop8em através das repostas obtidas e também da fundamentacéo
tedrica, a melhoria deve -em trés frentes: educagdo, campanhas publicitarias e mais
eficazmente de opinido publicae fiscalizacdo, aém evidentemente de melhoria das condicGes

vidrias.

A educacdo, de acordo com o que j& foi — por estudiosos como Martinez Filho

(2005), deve abranger: formas e conteldo mais aprimorados, aprendizagem desde ainfanciae

o L /{ Excluido: B
a—com outras atividades, para que tenha o bom comportamento dentro do ambito )

- Excluido: g

do civismo, provas mais rigorosas; centros dOINEEEE CoMo Maior comprometimento em __—{ Excluido: ol

ensinar ( e menos em oferecer possibilidade de se obter a CNH).

As campanhas devem abranger principalmente a questdo da opinido publica, e um
trabalho conjunto com os érgéos de imprensa: a meta € ter cidaddos consciente daimportancia
do trénsito, mas sobretudo 0 comprometimento com a seguranga: uma necessidade de todos.
As tematicas - enféticas e ndo apenas meramente “chocantes” e menos ainda
alertadoras, mas eficazmente mostrar a realidade constantemente, ndo cOpias da realidade,
mas 0 que acontece todos os dias nas ruas e estradas. O trabalho junto a opinido publica deve
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ser apropriada para que se tenha ai canais de propagacdo do comportamento ideal. Inclusive

com a apoio das empresas de seguro, como propde Wilde (2005).

A fiscalizag8o deve se dar como um terceiro aspecto a ser trabalho: fiscalizar pessoas,
condutores e pedestres, fiscalizar pessoas dos 6rgdos que responsaveis para que nao
“facilitem” o0 acesso a CNH e muito menos tenham maleabilidade com os maus condutores e
fiscalizac&o dos centros de formagéo dos condutores, para que ensinem as pessoas a participar
do transito e ndo somente como manobrar uma maguina. Que mostrem sobretudo a limitagéo
humana frente as situacdes perigosas e demonstrem a irresponsabilidade que é permitir estar

nas ruas sem condi¢des suficientes para isso.
Alémdo que:

a) Fazer com que diminua a imagem que os motociclistas tém de s e as atitudes que
preferem tomar e fazélos perceber que agem de modo diferente do que pensam e

agem de formaincorreta;

b) Fazer mais pesquisas similares a estas e posteriormente fazer um comparativo,

bem como avaliar as respostas antes e apds uma campanha educativa;

¢) Associar multas a cursos, porque para alguns pagar pode ser 0 menos mal, porém
fazé-lo perceber a necessidade de se agir corretamente pode ser uma alternativa

COm CUrsos,

d) Trabalhar o aspecto motivacéo de ser um individuo que age dentro da lei, mas,

sobretudo que anda em seguranca e promove isso aos demais.

Enfim, deve-se promover aimagem de que trafegar dentro das normas de transito é a
verdadeiraousadia e que preservar avida, dele e dos demais, € estar a frente de seu tempo, ou
seja, modernos e atualizados sdo que respeitam as regras e 0s demais, e se permitem viver por
mai s tempo, porque no fim um risco pode ser fatal.

Segundo dados da Companhia Independente de Policia Militar de Transito
(CIPTRAN) de Campo Grande, de janeiro a junho de 2007, 44 pessoas morreram em
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acidentes no transito® de Campo Grande. Dessas, 21 eram motociclistas (0s nimeros
consideram somente pessoas que morreram no local do acidente). E de acordo com o0 major
Paulo Rogério de Carvalho, comandante da CIPTRAN, “As blitzes com abordagem de
E serdo intensificadas e o objetivo € fazer com que esses condutores reflitam e

/{ Excluido: notocilistas

trafeguem com seguranca’. Ainda segundo o major, “O grande numero de acidentes
envolvendo motociclistas resulta ndo so6 da displicéncia deles, mas também da falta de
respeito dos outros condutores’. Porém, o lado mais fragil em um acidente € o condutor da
motocicleta, mesmo nos casos de acidentes em que o causador foi o condutor de veiculos
quatro rodas. A recomendacdo é atencdo redobrada, principamente nos cruzamentos e
reducdo de velocidade (MATHIAS, 2007).

Assim, é licito visualizar o problema da seguranca no transito como sendo uma
questdo social, e de maxima urgéncia, ja que muitas vidas sdo ceifadas em funcdo de
inimeros acidentes que acontecem todos os dias nas ruas e estradas. Wilde (2006) ja propds
gue o Governo poderia, a exemplo do que j& fazem vérios outros setores da economia
(indstrias e prestadores de- agem destaforma, para atrair fidelidade as suas marcas e
produtos), premiar os que sado bons condutores a fim de que os que se envolveram em
acidentes tenham motivos a mais para agir com mais seguranga. Outra agdo por parte do
Governo seria fazer pressdo sobre a indistria de veiculos para ndo desenvolverem produtos
qgue tenham a velocidade como diferencial, dém de também fazer pressdo sobre a s

Excluido:
companhias de seguro para que elas também passem a premiar os clientes que -/{ xcluido: |

envolveram em acidentes. I1sso sem falar nas melhorias no treinamento dos envolvidos
(segurancgas, policiais, treinadores, fiscais, professores, aplicadores de provas, etc.) e de

implantac&o e conservagéo da sinalizago de trénsito.

Além do que ja vem sendo usado, ir além: agdes punitivas, com - cursos, multas
etc.; de modo que as pessoas percebam que é necessario nudar, a fim de ndo perderem o
direito ao uso da CNH e concomitantemente devem ser atingidas por campanhas publicitérias
educativas, onde o valor davida é o maior prémio, o bénus por uma agio correta e segura. E

Necessario agir e mais que isto é agir — todas as frentes, com - as ferramentas

/[ Excluido: atancando

possiveis, porém dentro de um pensamento estratégico, porque se o que quer efetivamente é

8 O incremento mensal de— afrota é de 601 unidades, 33% da média de crescimento total da

/{ Excluido: motocilistas

frota, de acordo com o DETRAN-MS (MATHIAS, 2007).
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diminuir o nimero de acidentes e as colisdes e mortes no trénsito, ndo se pode ter um /( Excluido: distoante

‘ comportamento_das atitudes necessarias e emergenciais.

Educacdo e derta, a fim de ndo criar uma situagdo de “falsa seguranca’, onde em

Iuido: diminnuic
| funcéo da possibilidade de - dos acidentes, as pessoas voltem a agir de modo /{EXC el

errbneo, conforme explica ateoria de Wilde (2005).
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APENDICES




APENDICE A - Questionério aplicado

PARTE 01

1) Sexo:
&) masculino
b) feminino

2) Faixaet&ia
a) de 18 a 25 anos
b) de 26 a 35 anos
c) de 36 a45 anos
d) mais de 45 anos

3) Ocupacao:
a) apenas estuda
b) estuda e trabalha
C) apenastrabaha

4) Tempo de uso de motocicleta
a) menos de 01 ano
b) de 01 a 03 anos
) mais de 03 anos

5) Utilizamotocicleta:
a) como instrumento de trabalho (faz entrega, € mototaxi)
b) como meio de locomog&o entre trabal ho, casa e escola

C) 0 paralazer (ndo faz uso continuo)
6) 6) jaesteve envolvido em acidentes com motocicleta:
adam

b)réo
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PARTE 02

1. Eu exagero navelocidade em areas urbanas (mais de 10 kmv/h, acima da velocidade permitida).

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

2. . Eu exagero navelocidade em vias rurais (mais de 10 km/h, acima da vel ocidade permitida)
(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

3. Eu passo no farol amarelo quando este esté quase virando vermel ho.
(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

4. Eufuro o farol vermeho numa estrada vazia.

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

5. Eu ultrapasso o veiculo da frente quando este esté andando no limite da velocidade.
() sempre (b) quase sempre (c) quase nunca (d) nunca

6. Eudirijo perto demais do veiculo dafrente.

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

7. Eudirijo nacontram&o numa rua de m&o Unica
(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

8. Eudirijo acimado limite de velocidade para agradar o sexo oposto.
(a) sempre (b) quase sempre (c) quase nunca (d) nunca

9. Euignoro asregras do trénsito para chegar primeiro.

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

10. Euinfrinjo asregras do transito para chegar primeiro que oS outros.
(a) sempre (b) quase sempre (c) quase nunca (d) nunca

11. Euinfrinjo as regras de transito porque elas sdo complicadas demais para serem seguidas.
(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

12. Euinfrinjo asregras do transito devido & pressao dos companheiros.

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

13. Eu dirijo negligentemente porque 0s outros esperam que eu faga isso.
(a) sempre (b) quase sempre (c) quase nunca (d) nunca
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14. Eu dirijo rpido para mostrar aos outros minhaforca.

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

15. Eu dirijo rapido para mostrar aos outros minhas habilidades como motorista.

(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

16. Eu ndo uso capacete quando estou dirigindo porque meus amigos vao me achar careta.
(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca

17. Eu ndo uso capacete quando estou dirigindo porque ele me incomoda.
(a) sempre (b) quase sempre (¢) quase nunca (d) nunca
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APENDICE B - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

OO declaro
gue me disponho de livre vontade a participar da pesquisa “Estudo da Percepcdo de Risco dos
Motociclistas no Transito de Campo Grande—MS’ da pesquisadora Fernanda Oliveira Carva ho para
fins de mestrado e preenchere 0 questionario necessario, sabendo que sera salvaguardada minha
identidade e que ndo correrei nenhum risco legal, ético, social, psicolégico e/ou fisico ao participar
desta pesquisa, bem como as informagdes serdo utilizadas somente para fins de andlise e 9 se tornaréo
publicas através de publicacdo em periddico ou qualquer outro veiculo de divulgacdo cientifica e ainda
assim, preservando meu anonimato.

Também declaro que posso abandonar esta pesquisa assm que desgiar.

O participante

Campo Grande, janeiro de 2006.
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APENDICE C — Declaracio de Conhecimento da Resolucdo n. 196/1996

DECLARACAO

Eu, Fernanda Oliveira Carvalho, abaixo assinada, pesquisadora responsavel pela pesquisa do
Mestrado em Psicologia da Universidade Catdlica Dom Bosco (UCDB): “Estudo sobre a
percepcao de risco dos motociclistas no transito da area central de Campo Grande, MS’, sob a
orientagdo do Prof. Dr. Reinier J. A. Rozestraten, declaro estar ciente da Resolugdo n. 196, de
10 de outubro de 1996, do Conselho Nacional de Salide para pesquisas com seres humanos e
da Comisso Nacional de Eticaem Pesquisa (CONEP).

Desta forma, declaro que os participantes desta pesquisa ndo correram nenhum risco fisico,
psicolégico, social, ético ou profissional pela participacdo nesta pesquisa. Declaro igualmente
gue o0 nome e a identidade dos participantes ndo foram e nem serd0 mencionados em
eventuais publicagdes sobre os resultados desta pesquisa, cujos objetivos e metodologia foram
devidamente explicados e esclarecidos aos participantes, que assinaram um Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido antes de se submeterem ao preenchimento do questionério
sociodemogréfico e de atitudes de risco no transito.

Campo Grande, 25 de agosto de 2007.

Fernanda Oliveira Carvalho



